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NUR FOR DIENSTLICHEN GEBRAUCH 
A UUSAGE EXCLUSIF DU SERVICE 


SCHWEIZERISCHE ARMEE / ARMEE SUISSE 


REPARATUR-HANDBUCH 
MANUEL DU REPARATION 


Mittlerer Geländelastwagen Typ STEYR A680g 
3t 4x4 

Camion moyen tout terrain Modele Steyr A680g 

31 4 X 4 



\ 


17 - 0,4 - 2.70 Priatzel Steyr 


1. AUSGABE — 1. EDITION 
GRD 






LKW Typ A 680g - Geländelastwagen 
LKW TypeA 680g - Camion tout terrain 



LKVy Typ A 680g - Funkwagen 
LKW TypeA 680g - Camion de radio 










Vorwort 


Dieses Reparaturhandbuch soll Ihnen als Richtlinie zur fachtgerechten Instandsetzung des 

Mittleren Geländelastwagens Typ STEYR A 680g 3t 4x4 dienen. 

Da das vorliegende Handbuch nicht alle vorkommenden Teilinstandsetzungsarbeiten im 

einzelnen erfassen kann, erfolgt die Beschreibung im Rahmen von Gesamtoperationen, 

aus denen sich Teilarbeiten ableiten lassen. 

Hinweise 

1. Die innerhalb des Textes, in Klammer angeführten Zahlen weisen auf die im Kapitel 
vorkommende Abbildung hin, (z.B.: (22/4) bedeutet, daß der genannte Teil auf Bild 
22 unter Position 4 abgebildet ist). 

2. Die yXngaben rechts, links, vorne und hinten gelten in Fahrtrichtung gesehen, 

3. Sämtliche Maße sind in Millimeter (mm) angegeben, sofern keine andere Maßeinheit 
angeführt ist. 

4. Der Begriff Verschleißgrenze ist in seiner Anwendung so zu verstehen, daß Teile, welche 
sich dem angegebenen Wert nähern oder ihn erreichen, bei der Überholung nicht mehr 
eingebaut werden sollen. 

5. Angeführte Anzugsdrehmomente von Schrauben und Muttern verstehen sich bei geöltem 
Gewinde. 

6. Bei der Einstellung des Rollwiderstandes von neuen Kegelrollenlagern trachte man den 
oberen und bei eingelaufenen Lagern den unteren Wert der vorgeschriebenen Lagervor¬ 
spannung einzustellen. 


Steyr, August 1969 


STEYR-DAIMLER-PUCH 

AKTIENGESELLSCHAFT 

KUNDENDIENST 


Avant-propos 

Ce manuel de reparation vous donnera des directives pour une reparation correcte du camion 

tous terrains type A 680g 3t 4x4. 

Comme on ne peut decrire tous les reparations partielles on c est contente dans ce manuel de 

decrire les reparations importantes dont on peut deriver les reparations partielles. 

A remarquer 

1- Les chiffres en parenthese se rapportent aux Images dans le texte (par exemple: (22/4) 
indique que la piece en question est ä trouver dans la figure 22 sous le repere 4), 

2. Les indications gauche, droite, avant et arriere sont toujours vues en sens de marche. 

3. Tous les dimensions nues sont indiquees en millimetres, dans le cas contraire ils sont 
accompagnees d'une indicatioa precise, 

4. Sous ! indication limite d'usure” on comprend que les pieces qui atteignent ou se 
rapprochent de cette usure ne peuvent plus etre montees et doivent etre remplacees. 

5. Le couples de serrage cites sont mesures avec filets d^ecrou et de vis huiles, 

6. En reglant la precontrainte des roulements a rouleaux coniques on tend ä atteindre la 
valeur superieure pour les roulements neufs et la valeur inferieure pour les roulements rodes. 


Steyr, Aout 1969 


STEYR-DAIMLER-PUCH 
AKTIENGESELLSCHAFT 
SERVICE APRES VENTE 
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REPARATUR ~ KOMPETENZENLISTE 


für 

m Gelastw STEYR A680g 3 t 4 x 4 


Der Motf ist bei der Rep als Gehilfe eingesetzt 
1 a *= K-Sort, 1 b = Rgt-Wew, 1 c = auf dem Fahrzeug 


Bezeichnung 

Zeit- 

Rep. 

<!omp 

Stufe 

Werkzeug 

Zuteilung 

- 

Bemerkungen 

aufw. 

■ 

2 

3 

WM 

2 

3 


MOTOR 


1 

■ 






1. 

Motoraggregat komplett 
auswechseln 

10 

1 

1 

X 

1 b 

X 

X 

2 Mann 

Kran 

Steckschlüssel 
60 m 

2. 

Ventile einstellen 

1 

X 







3. 

Zylinderköpfe 1,2 + 3 
auswechse ln 

6 

X 



1 b 



Drehmoment¬ 

schlüssel 

4. 

Zylinderköpfe nach ziehen 

2 1/2 

X 







5. 

Einspritzpumpe aus- 
wechseln 

3 

X 







6. 

Düsen auswechseln 

2 

■ 






Spez. Schlüssel 
Bosch 

7. 

Dieselölfilter auswechseln 

1 








8. 

Wasseroumpe auswechseln 

3 

H 







9. 

Wasserpumpe überholen 




X 





10. 

Kühler auswechseln 

2 

X 







11 . 

Thermostat auswechseln, 
prüfen 

1 1/2 

X 







12. 

Ansaugrohrdichtung aus¬ 
wechseln 

1 1/2 

X 







13. 

A uspuffkollektordichtung 
auswechseln 

3 

X 







14. 

Motorbremse auswechseln 

2 

m 







15. 

Anlasser auswechseln 

2 








16. 

Keilriemen für Dynamo 
auswechseln 

1 








17. 

Dynamo + Regler aus¬ 
wechseln 

2 








18. 

Keilriemen zu Wasserpum¬ 
pe auswechseln 

1 1/2 








19. 

Zylinderkopf Kompressor 
auswechseln 

1 

i 







20. 

Kompressor-Ventile aus¬ 
wechseln 

1 

X 







21 . 

Kompressor-Zylinder und 
Kolben auswechseln 



X 

X 


























Bezeichnung 

Zeit- 

Rep. Komp. 

Stufe 

Werkzeug- 
zuteilung 

Bemerkungen 

aufw. 

1 

2 

3 

1 

2 

, 3 


GETRIEBE UND 










KUPPLUNG 










1 . Abtriebsfiansch neu ab¬ 
dichten 

2 1/2 

X 



1 b 




Kukko vorhanden 

2, Getriebe auswechseln 

3. Kupplungswelle abdichten 

5 

6 

X 

X 

X 

X 



X 


X 

Ab zieh Vorrich¬ 
tung 

4. Motorbremsrückstellung 
einstellen 

1/2 

X 








5. Kupplungsscheibe aus¬ 
wechseln, Druckplatte 
kontrollieren 

7 

X 

X 


1 b 

X 


X 

Zentrierdorn, 
event, universal 
verwendbar 

6. Kupplungsdrucklager aus¬ 
wechseln 

5 1/2 

X 








1 . Führungslager der Kupp¬ 
lungswelle in Kurbelwelle 
auswechseln 

6 

X 



1 b 

X 



Ab zieh vor rieh - 
tung vorhanden 

8, Geberzylinder ausbauen, 
überholen 

1 1/2 

X 








9. Nehmerzylinder ausbauen, 
überholen 

1 

X 






• 


10. Kupplungsbetätigung hydrau 
lisch entlüften 

• 1/2 

X 








11 ♦ Kupplungspedal einstellen 

1/2 

X 








12 .Getriebedeckel-Gangschal¬ 
tung kontrollieren, gängig 
machen 

6 1/2 

X 








VERTEILERGETRIEBE 










1, Verteilergetriebe komplett 
auswechseln 

6 

X 








2. Schaltgestänge einstellen 

1 

X 








3. Dichtungen zu An- und 
Abtriebsflansch auswech¬ 
seln 

3 

X 



1 b 

X 


X 

Halteflansch von 
Kukko Henschel 

4, Vorderradantriebs-Schalt- 
zylinder ausbauen resp. 
montieren 

1/2. 

X 








5. Elektr. KontroIIschalter 
einstellen 

1/2 

X 








6. Km-Zähler-Antrieb aus¬ 
wechseln 

2 1/2 

X 



1 b 




Kukko vorhanden 





Werkzeug- 

Zuteilung 


Bemerkungen 


Bezeichnung 


Zeit- 
aufw. 


Rep. Komp.Stufe 


VORDERACHSE 

1. Vorderachse komplett aus-1 5 

wechseln 

2. Vorderradnabe abziehen ]l 1/2 
und montieren 


2.1 Radlager ersetzen 

3. Dichtring ersetzen 

4. Bremsbacken reinigen 

5. Bremsbacken auswechseln 

6. Radbremszylinder aus¬ 
wechseln 

7. Radbremszylinder über¬ 
holen 

8. Achsschenkelbolzen aus¬ 
bauen, Doppelgelenkwelle 
auswechseln 

9. Führungslager und Dich¬ 
tung ersetzen 

10. Stoßdämpfer auswechseln 

11. Federn auswechseln 

12. Zusatzgummihohlfedern aus 
wechseln 

13. Radeinschläge links und 
rechts einstellen 

14 , Spur einstellen 

15. Kardanwelle auswechseln 

16. Bremsbacken einstellen 

17. Achskopf auswechsein 

HINTERACHSE 

1. Achswellen bei Bruch aus¬ 
wechseln 

2. Radnabe abnehmen und 
montie, 

3 . Dichtring ersetzen 

4. Radlager ersetzen 

5 . Bremsbacken reinigen 

6, Bremsbacken ersetzen 


2 

2 1/2 


1 1/2 
2 
1 


2 

1 1/2 
1 
2 


3 1/2 

1 1/2 

2 

4 

2 1/21 


1 c 


1 b 


1 b 


1 b 


Rad Achsmutter- 
schlüssel 
Radabzieher 
Abdrückplatte 

Kukko mit Ver¬ 
längerung 


Montagedorn 
für Lager 


Achsmutterschl 
Ab zieh Vorrichtung] 
Abdrückplatte 


Kukko mit Ver¬ 
längerung 











2 1/2 


Bezeichnung 


7. Radbremszylinder aus¬ 
wechseln 

8. Radbremszylinder überho¬ 
len 

9. Achse komplett auswech¬ 
seln 

10. Achseinsatz auswechseln 

11. Betätigung auswechseln 

12. Dichtring zu Antriebskol¬ 
ben ersetzen 

13. Pedern auswechseln 

14. Lagerung zu Stabilisator 
auswechseln 

15 . Handbremsseile auswech¬ 
seln 

l6. Bremsbacken einstellen 


LENKUNG 

1. Lenkgetriebe kompl. aus¬ 
wechseln 

2. Spiel im Lenkgetriebe ein¬ 
stellen 

3. Lenkgetriebe überholen 


BREMSANLAGE 

1. Bremsanlage auf Luftver¬ 
lust kontrollieren 

2. Druckregler kontrollieren, 1 
auswechseln 

3. Drucksicherungsventil kon- 1 
trollieren und auswechseln 

4. Anhängersteuerventi! kon- 1 1/2 
trollieren und auswechseln 

5. Handbremsgestänge zu An-- 1/2 
hängersteuerventil auf 

3.-4. .Zahn 

6. Hauptbremsgerät auswech-2 1/2 
sein 

7. Tandemzylinder auswech- 1 1/2 
sein 

8. Tandemzylinder überholen 

9. Bremse hydraulisch ent- 1 
lüften 


Zeit- Rep. Komp. Stufe 
aufw. 

1 2 3 


Werkzeug- 
zuteilung 


Bemerkungen 



















Werkzeug¬ 

zuteilung 


Bemerkungen 


10 . 

11 . 


1 . 

2 . 

3. 

4. 

5. 

6 . 

7. 

8 . 

9. 

10 . 

11 . 

12 . 

13. 

14. 
15 . 

16 . 

17. 

18. 
19. 


Bezeichnung 


Warndruckanzeiger aus¬ 
wechseln 


Zeit- 
aufw. 


1/2 


Rep. Komp .Stufe 


Stoplichtschalter aus¬ 
wechseln 


1/4 


X 


KA-EL-Di 

Kabine/Elektrische Anla¬ 
ge/Diverses 


Türschloß ersetzen 

Türkeil auswechseln 

Senkfenster auswechseln 

Türschloßgestänge er¬ 
setzen 

Sc..eiben Wischer motor 
auswechseln/Gestänge 
einstellen 

Anlasser überholen 

Dynamo überholen 

Reglerschalter überholen 

Blinkgeber auswechseln 

Div. Kontrollampen aus¬ 
wechseln 

Oldruckmanometer aus - 
wechseln 

Heizungs- und Defroster¬ 
anlage auswechseln 

Fernthermometere lement 
auswechseln 

Hauptschalter auswechseln 

Blinkerschalter aus¬ 
wechseln 

Seiibremse an Seilwinde 
regulieren 

Seilwinde komplett aus¬ 
wechseln 

Seilwinde überholen 

Seilwindenantrieb abdich¬ 
ten 


1 1/2 
1/2 
2 1/2 
1 1/2 


X 

X 

X 

X 


1 1/2 


X 


1/2 

1/4 

1 

4 

1/2 

3/4 

1 

3/4 

6 

1 1/2 


X 

X 

X 


Kran 


X 















5000km 

































































Motor - Moteur 



Motor 


Baumuster 

Höchstleistung 

Max. Drehmoment (bis Mot>Ir.ll50) 
Max. Drehmoment (ab Mot.Nr.1151) 
Arbeitsverfahren 
Zylinderzahl und Anordnung 
Zylinderbauart 

Bohrung 

Hub 

Hubraum 

Verdichtungsverhältnis 
(bis Mot,Nr. 1150) 

Verdichtungsve rhältnis 
(ab Mot.Nr. 1151) 

Zündfolge 


Steyr Diesel WD 6l0r 

120 PS (DIN) bei 2800 U/min 

36 mkp bei 1600 U/min 

38 mkp bei l600 U/min 

Viertakt Diesel mit Direkteinspritzung 

6 Zylinder in Reihe stehend 

Motorgehäuse mit eingesetzten trockenen Zylinder¬ 
buchsen 
105 mm 
115 mm 
5976 cm 

17,5: 1 


17 : 1 
1-5-3-6-2-4 


Kolben 

Material 

Verdichtungs ringe 

O labstreifringe 
Kolbenbolzen 


Leichtmetallegierung, geschmiedet 

1 .Doppeltrapezring, verchromt 
2. Miriutenring 

3 . Nasenring 

1.0 Ischlitz-Topfasenring 

2 .O Ischlitzring 

im Kolben festsitzend 


Kurbelwelle 

Material 

Hauptlager 

Pleuellager 

T orsionsdämpfer-Befestigungsflansch 
Gegengewichte 


aus legiertem Vergütungsstahl geschmiedet 
und vergütet 
Z weistoff-Gleitlager 
Zweistoff-Gleitlager 

auf der Kurbelwelle warm aufgeschrumpft 
aus einem Teil mit der Kurbelwelle 


Pleuelstange 

Material 
Pleuellager 
Kolbenbolzen läge r 

Steuerung 

Nockenwelle 

Antrieb der Nockenwelle 
Ventilanordnung 

Ventilspiel 

Ventil Zeiten 


aus legiertem Vergütungsstahl geschmiedet 
gerade geteilt, Zweistofflager 
B ron zebüchse 


seitlich liegend, 5 mal in Weißmetall gelagert 
von der Kurbelwelle aus über Schrägzahnräder 
Hängend, durch Kipphebel und Stößelstangen 
betätigt. 

0,2 mm für Einlaß ) 

0,3 mm für Auslaß ) 


bei kaltem Motor 


E öffnet 4 nach OT 


) 


E schließt 26 nach UT ) gemessen bei 
A öffnet 44° vor UT ) 1 mm Ventilspiel 
A schließt 5° vor OT ) 


Schmierung 


Ö Ikühler 
O Ireinigung 

O Idruck 


Druck-Umlaufschmierung durch Doppelzahnrad¬ 
pumpe, eine Pumpe fördert das Öl aus dem hin¬ 
teren Teil der Olwanne in das Ölsammelbecken 
Röhrenkühler als Wärmetauscher 
durch groß dimensioniertes Peinfilter im Haupt¬ 
strom 

mindestens 1 atü im Leerlauf und bei warmem 
Motor 


1 



Kuh lunq 


Wasser-Umlaufkühlung durch Zentrifugalpumpe 


Antrieb der Wasserpumpe 
Antrieb des Ventilators 

Regelung des Wasserumlaufes 

Kühler 

L-uftreinigung 


vom Kompressor aus über Keilriemen 

von der Kurbelwelle über Gelenkwelle und Keil-. 

riemen 

durch Thermostat 

Rippenrohr-Kühler mit Überdruckventil 
Ö Ibadluftfilter 


Einspritzanlaqe (bis Mot. Nr, 1150) 

Einspritzpumpe 
Regler 
Förderpumpe 
Spritz verstellen 

Verstellbereich des Spritzverstellers 

Düsenhalter 
Einspritzdüse 
E in spritzdruck 
Einspritzmenge 

Startfüllung 

Förderbeginn 


Bosch PE 6A 85 C412 RS 2182 

Bosch RQ 250-1400AB 671 DL 

Bosch FP/KE 22 AD 254/2 

Bosch EP/SA 450-1400A 5 DRlOl 

10° gemessen an der Kurbelwelle im Bereich 

zwischen 900-2800 U/min 

Bosch KDAL 80 S 9/4 

Bosch DLL 50 S 226 

190~^ atü 

47,5^ ^ mm^/Hub bei 1300 U/min der Pumpe (ge¬ 
messen am Prüfstand) 

I00‘t5mm'3/Hub bei 100 U/min der Pumpe 
22°±1 vor OT 


Einspritzanlaqe (ab Mot. Nr. 1151) 

Einspritzpumpe 

Regler 

Förde rpumpe 
S pritz verstelle r 

Verstellbereich des Spritzverstellers 

Düsenhalter 
Einspritzdüse 
Ein spritzdruck 
Einspritzmenge 

Startfüllung 

Förderbeginn 


Bosch PE 6A 85 C412 RS 2182 

Bosch RQ 250-1400AB 710DL 

Bosch FP/KE 22 AD 254/2 

Bosch EP/SA 450-1400 A 5 DRlOl 

10° gemessen an der Kurbelwelle im Bereich 

zwischen 900—2800 U/min 

Bosch KBL 128 S 92/4 

Bosch DLLA 150 S 456 

220+5 atü^x) 

55-^ mm^/Hub bei 1380 U/min der Pumpe (ge¬ 
messen am Prüfstand) 

100t5 mm^/Hub bei lOO U/min der Pumpe 
22-^ vor OT 


x) 

XX ) 


bei neuer Düsenfeder 
bei neuer Düsenfeder 


190+10 atü 
230+5 atü 


2 




Mofor 


Bild 1: Motor von links (bis M.N. 1150) 


BILD 2: Motor von rechts (bis M.N. 1150} 














BILD 5: Motor Einbau, 1. Phase 


Motorausbau 

Schutzgitter - Stoßstange - Kühlermaske und 
Motorhaube abmontieren. Batterie—Minuska— 
bei, Anschlüsse an Lichtmaschine, Geber 
zum elektrischen Kühlwasserfernthermome¬ 
ter, Oldruckschalter und Anlasser abklem- 
men. Kraftstoffleitungen, Druckluftleitungen, 
Gasgestänge, Auspuffbremsgestänge, An¬ 
saug- und Auspuffrohrverbindung lösen. 
Gelenkwelle am Getriebe und Getriebeschal¬ 
tung abmontieren. Beider hydr. Kupplungs¬ 
betätigung den Zulauf beim Nehmerzylinder 
lösen und Plüssigkeit in einem reinen Behäl¬ 
ter auffangen. Hilfsrahmen losschrauben (l8 
Schrauben) und Hilfsrahmen mit Motor so¬ 
weit herausziehen, bis er mittels Kette und 
Kran beim ersten Aufhängepunkt (Bild 6) 
eingehakt und unterstützt werden kann. Mo¬ 
tor gerade soweit herausziehen, bis man die 
Aufhängevorrichtung (Bild 7) in die vorde¬ 
re und hintere Aufhängelasche anschrauben 
kann (Bild 5). Nun den Motor ganz heraus¬ 
ziehen, den Hilfsrahmen abschrauben und 
den Motor in den Montagewagen einhängen. 


BILD 6: Motor Einbau. 2. Phase 


Motoreinbau 


Aufhängevorrichtung (Bild 7) so kurz wie 
möglich an die vordere und hintere Aufhän¬ 
gelasche anschrauben, in den Kran einhän¬ 
gen und Motor samt Schlitten so weit es geht 
in den Rahmen einführen (Bild 5). Aufhän¬ 
gevorrichtung lockern und abschrauben.Kran 
in die vordere Aufhängelasche einhängen und 
Motor ganz in den Rahmen hineinschieben 
(Bild 6). Der weitere Einbau erfolgt in um¬ 
gekehrter Reihenfolge des Ausbaues. Be¬ 
schädigte Gummischläuche, Blechsicherun¬ 
gen und Splinte sind zu erneuern. Nach dem 
Anschluß der Leitungen ist die Kraftstoffan¬ 
lage sowie die hydraulische Kupplungsbetä¬ 
tigung zu entlüften 


BILD 7: Motor Hebevorrichtung 
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Zylinderkopf 


ZyÜnderkopf ausbauen 

Den Zylinderkopf erst nach dem Erkalten 
des Motors demontieren! 

Zylinderkopfdeckel, Ansaug- u. Auspuff¬ 
krümmer, sowie Kipphebelstraße abnehmen. 

Die Zylinderkopfmuttern kreuzweise und in 
entgegengesetzter Anzieh-Reihenfolge losen. 

Düsenhalter vor dem Abheben des Zylinder¬ 
kopfes ausbauen um die Beschädigung des 
Düsenelementes beim Auflegen zu verhin¬ 
dern . 


Zum Ausbauen der Ventile einen Ventilhe¬ 
ber (Bild 10 ) verwenden. Ventile numerie¬ 
ren (ohne Schiisowerkzeug) damit sie spä¬ 
ter wieder zu ihren ei‘/:gelaufenen Sitzen kom¬ 
men . 

Zylinderköpfe ihrer Numerierung ( ' /l) ent¬ 
sprechend montieren. Grundsätzlich ist nach 
jeder Demontage die Zylinderkopfdichtung zu 
erneuern.Die Dichtung entsprechend der Be¬ 
zeichnung "OBEN" (2 7/2) auflegen. 



FILD 9: Zylinderkopf (bis M.IM. 1150) 



I .' __ 

BILD 9A : Zylinderkopf (ab M.N. 1151) 



BILD 10: Ausbauen der Ventile 
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BILD 12; Anzieh-Reihenfolge der 
Zylinderkopfschrauben 



BILD 14: VentUspiel einstellen 

A = für Einlaßventil 0,2 mm 
für Auslaßventil 0, 3 mni 


Beim Anziehen der Muttern die Reihenord¬ 
nung gemäß Bild 12 einhalten. Es werden 
zuerst die Muttern gleichmäßig und zügig 
festgezogen und dann mit einem ausklinkba- 
ren Drehmomentschiüssel auf 18 mkg nach¬ 
gezogen . 

Wurden die Zylinderkopfstiftschrauben ausge- 
baut, dann müssen sie beim Einbauen mit ei¬ 
nem Moment von 15 mkg festgezogen werden. 
Dieser Wert versteht sich bei geöltem Ge¬ 
winde . 

Nach 1 - 1,5 Betriebsstunden sind die Zy¬ 
linderkopfmuttern des warmen Motors mit 
20 mkg nachzuziehen. (Reihenordnung ein¬ 
halten.) Anschließend das Ventilspiel prü¬ 
fen und gegebenenfalls nachstellen (Bild 14), 


Ventile einstellen 


Zylinderkopfdeckel, Ansaug- u.Auspuffkrüm¬ 
mer, Wasserrohr sowie Kipphebelstraße ab¬ 
nehmen . 

Dazu müssen die einzustellenden Ventile ganz 
geschlossen sein. 

a) Motor durchdrehen, bis sich zur Einstel¬ 
lung der Ventile von Zylinder 1 die Ven¬ 
tile des Zylinders 6 überschneiden. (Zy¬ 
linder 1 beginnt kühlerseitig) 

ln Beziehung zueinander stehen die Zy¬ 
linder: 

1 : 6 
5 : 2 
3 : 4 

b) Ventilspiel bei kaltem Motor auf 0,2 mm 
für Einlaß und 0,3 mm für Auslaß ein¬ 
stellen, (Ein betriebswarmer Motor be¬ 
nötigt ca. eine halbe Stunde zum Abküh¬ 
len ) 

Die Einlaßventile sind die beiden mittleren 
eines jeden Zylinderkopfes. 
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BILD 15: Einbau der Ventilführungen 


1 Einlaßventilführung 

2 Auslaßventilführung 

3 Ventilsitzring (bis Mot.Nr. 1150) 


Ventllführung 

Bevor Instandsetzungsarbeiten an den Ven¬ 
tilsitzen durchgeführt werden, müssen die 
Ventilführungen überprüft und wenn die in 
der Tabelle 1 angeführten Verschleißtoleran¬ 
zen erreicht, ausgetauscht werden. Dabei 
ist zu bemerken, daß die beiden Führungen 
nicht bloß in der Länge verschieden sind, 
sondern daß die Einlaßführung mit einer 
scharfen Ölabstreifkante versehen ist. 


Zum Einpressen der Ventilführungen 
nur die passenden Einpreßdorne verwenden 

(RK 562, RK563) . 


BILD 16: Einpressen der Ventilfuhrungen 


Ventilführungen mit einer Reibahle ausrei¬ 
ben . Dabei darf nur ein mäßiger und senk¬ 
rechter Druck ausgeübt werden, um ein 
Ecken der Reibahle zu verhindern. 


BILD 17: Ausreiben der Ventilfuhrungen 









TABELLE 1 : Ventilführung, Ein- und AuslalBventile 



Ventillänge 

mm 

Ventilteller¬ 

durchmesser 

mm 

Ventil- 

sitz- 

vvinkel 

Ventilschaft¬ 

durchmesser 

mm 

Ventilführung 

Innenbohrung 

mm 

E inbau- 
spicl 

mm 

Verschieiß- 
gren ze 

mm 

Einlaßventil 

149,3-149, 7 

44,9-45,1 

45° 

9,96-9,975 

- 

0,025 

0,10 

A uslaßventil 

149,3-149, 7 

38,9-39, 1 

45° 

9,96-9,975 

- 

0,025 

0, 10 

Ventilführung 

- 

- 


“ 

10,0 bis 

10,015 




Zulässiger Schlag Sitz/Schaft 0,015 mm. 



BILD 3 8: Ventilschlag messen 


Ventile 

Ausgebaute Ventile prüfen . Verzogene Ven¬ 
tile oder solche mit verriebenen, eingeschla¬ 
genen oder abgenützten Schäften oder ver¬ 
brannten Tellern sind stets zu ersetzen. Das 
Richten eines verbogenen Ventilschaftes ist 
unzulässig. Der Schlag zwischen Ventilke¬ 
gel und Schaft darf 0,015 mm nicht über¬ 
steigen (Bild 18), Abweichungen können auf 
einer Ventilschleifmaschine behoben werden. 
Ventilteller mittels Lineals auf Durchbiegung 
prüfen. 

Bei dieser Gelegenheit die Ventiltellerstärke 
*’A” (Bild 19) messen, sie mu(i mindestens 
1 mm stark sein. Andernfalls ist das Ventil 
zu erneuern. 

Vor dem Wiedereinbau die Ventilschäfte mit 
Molykote-Pasta G einreiben. Man achte auf 
die Numerierung, damit die Ventile wieder 
in ihre ursprüngliche Ventilführung kommen. 



BILD 3 9: Ventüteller-Maße 

Maß ”A" muß mindestens 1 mm stark sein 


TABELLE 2 : 

Ventilfeder 

F ederlänge 

1 

Belastung 

K rafttoleranz 

56,5 mm entspannt 

0 kg 

0 kg 

48 mm 

31 kg 

1 1,55 kg 

36 mm 

74,8 kg 

t 3,75 kg 
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BILD 20; Messen des Ventilsitzschlages 


Ventilfeder 

Ventilfeder auf Gesamtlänge und Belastung 
prüfen und mit den Werten in Tabelle 2 ver¬ 
gleichen, Ventilfedern, die den Werten in der 
Tabelle nicht mehr entsprechen, sind zu er¬ 
neuern . 


BILD 21: Prüfen der Yentilfeder 


Venlilfederteller 


Tragbild der kegeligen Bohrung der Ventil¬ 
federteller (22/1) sowie der Rillen-Ventil- 
kegelstücke (22/2) prüfen. Die Ventilkegel 
sollengleichmäßig aufliegen. Eingeschlagene 
Teile sind zu ersetzen. 


BILD 22: Ventilfeder-Einbau 

1 Ventilfederteller 

2 R illen-Ventilkegelstück 

3 Ventilfeder 

4 Ventilschaft 

5 Ventilführung (Auslaß) 

6 Pederunterlage (bis Mot,Nr. 1150) 
6A Federunterlage (ab Mot. Nr. 1151) 












Ventilsitz 


1 



Bevor mit der Nacharbeit der Ventilsitze be¬ 
gonnen wird, ist der Verbrennungsraum und 
Auslaßkanal von Ö Ikohle und sonstigen Abla¬ 
gerungen mittels Stahlbürste zu reinigen. 



BILD 23/ Ventilsitzmaße (ab M.N. 1151) 



BILD 23 ß Ventilrückstand 


Die Ventilsitztiefe wird ab Zylinderkopfaufla¬ 
gefläche gemessen, im Neuzustand beträgt 
dieser Abstand 3, Imin (Bild 23), bei max. 
Nacharbeit 4,4 mm. Nach längerer Betriebs¬ 
dauer werden eingeschlagene Ventilsitze hart, 
sodaß es angebracht ist, die harte Oberschicht 
entweder wegzuschleifen tBüd 24), mit einem 
Hunger-Gerät wegzudrehen, oder durch Auf¬ 
rauhen mit grobem Schmirgelpapier die harte 
Oberschichte zu entfernen. 


Der Verschleiß des Ventilsitzes kann bei ein¬ 
gebauten Ventilen durch Überprüfung des 
Ventilrückstandes festgestellt werden. (Bild 
23 B) 



Einlaßventil 

Auslaßventil 

normal 

max, 

normal 

max. 

Ventil¬ 
rück¬ 
stand 
- A - 


2.0 

0 ^ 7 + 0 »^ 

2.0 



pf s 125 / 67/m] 

BILD 24: Ausdrehen des Ventilsitzes 
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BILD 25: Ventilsitz fräsen 



Kompressionsdruck 

Der Kompressionsdruck w ird bei betriebs¬ 
warmem Motor, ausgeschraubten Düsenhai - 
tern und Anlasserdrehzahl gemessen. 

Der Motormeter wird nacheinander in die 
Düsenhalterverschraubungen eingeschraubt, 
Der Kompressionsdruck beträgt bei neuem 
und eingelaufenem Motor 25 - 29 atü. 


Anzugsmomente 

Zylinderkopfschrauben 20 mkg 


BILD 25 A: Messen des Ventilrückstandes 



BILD 26: Messen des Kompresstonsdruckes 
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Kolben und Zylinder 




BILD 27A: Markierungen (ab M.N. 1151) 

1-4 wie Bild 27 
5 Kolbenmuldenachse 



BILD 28; Pleuelstangenmarkierung 


Allgemeines 

Die Kolben werden samt den Pleuelstangen 
nach oben aus- und wieder eingebaut. Zy¬ 
linderkopf ( i 1 /1) , Kolben (2 7/1) und Pleu¬ 
elstangen (28/2) sind numeriert. Vor dem 
Ausbau die Numerierung beachten, falls sie 
nicht mehr sichtbar ist oder wenn Teile er¬ 
neuert wurden, neu numerieren. Der Kol¬ 
ben besitzt oberhalb der Verdichtungsringe 
gestrählte Rillen, Diese fangen den größten 
Teil der Ölkohle auf und schützen die Ver¬ 
dichtungsringe vom Verkleben. Es ist daher 
notwendig, die gestrählten Rillen von Olkoh- 
lenbelag zu befreien. 

BILD 27; Markierungen (bis M.N. 1150) 

1 Numerierung der Kolben 

2 Bezeichnung "Oben" auf der 

Zylinderkopfdichtung 

3 Zylinderkopfdichtung 

Beim Einbau ist auf die richtige Lage des 
Kolbens zu achten. Die Nase der Verbren- 
nungsrnulde muß beim Motor mit Quetsch wir¬ 
belverfahren (bis Mot. Nr. 1150) nach der 
Einspritzpumpenseite weisen (Bild 27). 
Beim Motor mit Zentralwirbelverfahren ist 
die Achse der Verbrennungsmulde zur Kol¬ 
benachse um 5 mm versetzt. Der Kolben 
muß beim Einbau mit dem schmalen Kolben¬ 
bodenrand zur Einspritzpumpenseite weisen. 


Ausbau 

Obwohl es möglich ist, einzelne Pleuelstan¬ 
gen und Kolben am eingebauten Motor zu 

wechseln, empfiehlt es sich, für diese Ar¬ 
beiten den Motor auszubauen. 

1 Motor ausbauen, 

2 Kühlwasser und Öl ablassen 

3 Zylinderköpfe abmontieren, 

4 Ölwanne abschrauben 

5 Mit Steckschlüssel die Pleuelmuttern ab¬ 
schrauben und die Pleueldeckel entfernen. 
Dabei auf Markierung achten, gegebenen¬ 
falls Pleuelstangen und Lager markieren. 

6 Pleuelstangen samt Kolben nach oben vor¬ 
sichtig aus dem Motorgehäuse herausdrük- 
ken. 

7 Sicherungsring zum Kolbenbolzen mit 
Spitzzange herausnehmen. 

8 Kolbenboden leicht anwärmen und Kolben¬ 
bolzen vorsichtig herausdrücken. (Kolben¬ 
bolzen untereinander nicht vertauschen) . 
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Einbou 

1 Sicherungsring in die Kolbenbolzenbohrung 
einbauen (als Anschlag für den einzufüh¬ 
renden Bolzen) . 

2 Kolben mit dem Boden auf eine Heizplatte 
legen und auf 60-80° C aufwärmen. 

3 Kolben auf die dazugehörige Pleuelstange 
(gleiche Numerierung) aufsetzen und Kol¬ 
benbolzen bis zum Anschlag einschieben. 

4 Lauffläche der Zylinder mit Motorenöl 
schmieren. Kolben mit Pleuelstange in den 
dazugehörigen Zylinder einbauen (Nume¬ 
rierung beachten) . Man verwende dazu ei¬ 
ne Manschettenzange Rk 258 (Büd 29)» 

5 Pleuellager mit Motorenöl schmieren und 
zusammenbauen. 


Der Kolben wird so eingebaut, daß die 
Nase bzw. die schmale Seite der Ver¬ 
brennungsmulde zur Einspritzpumpensei¬ 
te weist. 


SPALTMASS 

Da die Kolben mit entsprechend engem Toleranzfeld 
gefertigt sind, ist es nicht notwendig das Spaltmaß 
beim Austausch eines Kolbens zu überprüfen. 


Instandsetzungsarbeiten 

Kolben 

Kolbendurchmesser messen und mit den Wer¬ 
ten in Tabelle 6 vergleichen. Da der Kol¬ 
ben leicht konisch und oval gefertigt ist, muß 
die Messung unterhalb und senkrecht zur Kol¬ 
benbolzenachse vorgenommen werden (Bild 
30) 



BILD 28A: Spaitmaß 



BILD 29t Manschettenzange 



BILD 30: Messen des Kolbendurchmessers 
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BILD 31JMessen des Stoßes 

am Verdichtungsring 



FILD 32; Messen des 

Verdichtungsringspieies 


Kolbenringe 

Den Kolbenring in den Oberteil des Zylin¬ 
ders einfuhren und mittels des Kolbenbodens 
mindestens 70 mm hinunterdrücken. An die¬ 
ser Stelle den Stoß der Kolbenringe mittels 
Fühllehre messen (Bild 31 ) und mit den Wer¬ 
ten in Tabelle 3 vergleichen. Übersteigt die 
Luft am Stoß den zulässigen Wert, so müs¬ 
sen die Kolbenringe gewechselt werden. 
Ebenso ist das Spiel der Kolbenringe in den 
Nuten zu prüfen (Bild 32 ) und mit den Wer¬ 
tenin Tabelle 3 zu vergleichen. Bei ausge¬ 
schlagenen Nuten muß der Kolben gewech¬ 
selt werden. Klemmen Ringe in der Nut, so 
ist dies auf Ablagerung von Ölkohle in den 
Ringnuten zurückzuführen. Die Ölkohle ist 
dann vorsichtig, ohne daß die Nuten beschä¬ 
digt werden, zu entfernen. Anschließend das 
Spiel der Kolbenringe in den Nuten prüfen. 


Kontrolle der Trapeznut und des Trapezringes 

1, Zur Kontrolle der Trapeznut wird die 
Lehre L-85 60a verwendet. Ist die Nut 
zu stark ausgeschlagen, so ist der Kol¬ 
ben auszutauschen, 

2. Der Verschleiß des Trapezringes kann 
mit der Lehre L-856la gemessen wer¬ 
den . 
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Die Kolbenringe werden mit Hilfe einer Kol¬ 
benringzange (Bild 33) eingebaut. 



BILD 33: Kolbenringzange 

1 Kolbenring 

2 Kolbenringzange 


Beim Einbau der Kolbenringe ist unbedingt 
auf die richtige Einbaulage und -reihenfolge 
der Kolbenringe zu achten. 

Der 2,, 3. und 4. Kolbenring muß mit dem 
Zeichen ”top" nach oben eingebaut werden. 



BILD 34 : Einbaulage der Kolbenringe 

1 Doppel-T rapezring 
2- Minutenring 

3 Nasenring 

4 O Isch litz-G letchfasenring 

5 O [schlitzring 




TABELLE 3 : Kolbenringe und Kolbenringnut 



R ingb reite 

Kolben nutbreite 

Einbauspiel 

V e rschleißgrenze 

Kolbenringe; 

1 . Verdichtungsring 

_ 




2. Minutenring 

2,490 - 2,478 

2,58 - 2,60 

0,090 - 0,122 

0,15 

3. Nasenring 

2,490 - 2,478 

2,56 ~ 2,58 


0,14 

1 . Olabstreifring 

4,990 - 4,978 

5,03-5.05 

0,040 - 0,072 

0.09 

2. O labstreifring 

4,990 - 4,978 

5,02 - 5,04 

- 1 

0,030 - 0,062 

0,09 

Stoßspiel: 

V erd ich tungs ringe 

O labstreifringe 



0,4 - 0,6 

0,3 - 0,45 

2,0 (1,0-1,2^) 
2,0 


X bei T rapezptng 


TABELLE 4 ; Kolbenbolzen und Bohrung im Kolben 


Kolbenbolzen-Außen 0 

Bohrung im Kolben 

E inbauspiel 

38,00 - 38,004 

37,996 - 38,00 

Spiel unzulässig 


TABELLE 5 : Kolbenbolzen, Büchse zur Pleuelstange 



A ußen-0 

lnnen-0 

Einbauspiel 

Verschleißgrenze 

Kolbenbolzen 

38,00 - 38,004 


0,021 - 0,041 

0,10 

Büchse zur 
Pleuelstange 


38,025 - 38,041 


TABELLE 6 rZylinder und Kolben 



— 

Kolbendurchmes¬ 

ser 

Z ylinderdurch- 
messer 

Einbauspiel 

Verschfeißg renze 

Kolben 

104,905-104,915 

105,0-105,023 

0, 085 - 0,118 

0,25 - 0,30 


^'•Spiel 0,09" auf den Kolbenboden gestempelt 
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Kolbenbolzen 

Der Kolbenbolzen hat gegenüber der Boh¬ 
rung im Kolben Übermaß, 

Es ist daher notwendig, vor seinem Ein¬ 
bau den Kolben auf ca. 60-80 C auf ei¬ 
ner Heizplatte aufzuwärmen. 

Pleueibüchse 

Bohrung der Pleuelbüchse messen und mit 
den Werten in Tabelle 5 vergleichen. Über¬ 
steigt der Verschleiß den zulässigen Wert, 
so muß die Büchse gewechselt werden. 

Die neue Büchse soweit einpressen, bis sie 
beiderseits flüchtet, seitlich vorstehende Tei¬ 
le sind wegzudrehen oder wegzuarbeiten. 
Schmierloch bohren und Büchse nach den 
Werten in Tabelle 5 aufbohren oder aufrei¬ 
ben. Kanten beiderseits um 0,5 mm brechen. 
Der Achsabstand der Lagerzapfenbohrung 
zur Kolbenbolzenbohrung mußt 203,5 -0,05 
mm betragen. 

Anschließend, wie auf Seite 28 beschrieben, 
die Achsparallelität kontrollieren und eventu¬ 
ell korrigieren. 

Trockene Zylinderbüchsen 

Die Zylinderbüchsen werden auf der Hohe 
des ersten Verdichtungsringes und senkrecht 
zum Kolbenbolzen gemessen (Bild 35) . Das 
Nennmaß und die Verschleißgrenze gehen 
aus Tabelle 6 hervor. 


Anmerkung 

Bild 36 zeigt das Verschleißdiagromm einer Zylinder¬ 
buchse an der äußersten Verschleißgrenze. Daraus 
geht hervor, daß der Verschleiß auf d5c Zylinderlän¬ 
ge bezogen, stark ungleichmäßig ist, Er ist in der Hö¬ 
he des obersten Verdichtungsringes am größten und 
nimmt dann stark ab, bis er ungefähr ab 60 mm un¬ 
terhalb des oberen Zylinderrandes fast gleichmäßig 
verläuft. Es ist dies eine Folge der Unterbrechung des 
Schmierfilmes in der Nähe des Verbrennungsraumes. 
So ist es auch verständlich, daß bei einem derartigen 
Verlauf der Abnützungskurve die Zylinderbuchse in der 
Höhe des ersten Verdichtungsringes gemessen werden 
muß. Daher ist es auch zwecklos, neue Kolbenringe 
mit Übermaß an Stelle der verschlissenen einzubauen. 
Es besteht sogar die Gefahr, daß der Übermaßring, 
wenn er in den oberen stark verschlissenen Teil ein¬ 
gepaßt wird, beim Abwärtsgehendes Kolbens zu Bruch 
geht. Die dünnwandigen Zylinderbüchsen erlauben keine 
Reparaturstufen, sie müssen nach dem Erreichen der 
Verschleißgrenze (siehe Tabelle 6) Qusgetauscht wer¬ 
den . 



BILD 35; Messen des 

Zylinderbüchsenverschlelßes 



BILD 36: Verschleißdiagramm der 
Zylinderlaufbahn 
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BILD 37: Ausziehen der Zylinderbüchse 



BILD 3 7A: Messen des Büchsen Unterstandes 


Ist die Verschleißgrenze der Zylinderbüch¬ 
se erreicht, so wird diese mittels der Aus¬ 
ziehvorrichtung sS ~ 17973 ausgebaut. 

Der Einbau der Zylinderbuchsen geht fol¬ 
gendermaßen vor sich: 

1 . Die Wände der Bohrungen im Motorge¬ 
häuse müssen vollkommen glatt sein. Die 
max. Rauhtiefe darf 2/u (0,002) nicht 
übersteigen. 

2. Vordem Einschieben der Büchse muß 
diese an der Außenfläche mit Tetrachlor¬ 
kohlenstoff oder anderen fettlösenden Mit¬ 
teln gereinigt werden. Mit demselben Mit¬ 
tel ist auch die Zylinderbüchsenbohrung 
des Kurbelgehäuses zu reinigen. 
Anschließend daran ist die Büchse außen 
und die Bohrung im Gehäuse mit "Mo- 
lykotpulver mikrofein” gleichmäßig so 
einzureiben, daß kein überschüssiges 
Molykotpulver an den Flächen verbleibt. 

3. Der Innendurchmesser der eingescho¬ 
benen Büchse, an verschiedenen Stel¬ 
len gemessen, muß den Werten in Ta¬ 
belle 6 entsprechen. Gegebenenfalls die 
Büchse wieder ausziehen und in einer 
anderen Bohrung probieren. 

4. Die Zylinderbüchsen-Oberkante muß mit 
dem Motorgehäuse bündig sein oder darf 
höchstens 0, 06 mm unter .der Gehäuse- 
Oberkante liegen. Ein Vorschauen der 
Zylinderbüchse weist auf das Vorhan¬ 
densein von Fremdkörpern zwischen 
Büchsenbund und Motorgehäuse hin,Die¬ 
se Fremdkörper müssen dann selbst¬ 
verständlich entfernt werden. 



BILD 38: Zylinderbüchse einschleben 


Die Büchsen müssen von Hand, mit 'einem 
maximalen Druck von 80 kg, eingebaut 
werden können. 
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Kurbelwelle und Pleuelstangen 


Ausbau 

Diese Arbeit wird bei ausgebautem Motor 

durchgeführt. 

1. Motor wie auf Seite 5 beschrieben, aus¬ 
bauen . 

2. Kühl Wasser ablassen, Wasserverbin¬ 
dungsschläuche an der Wasserpumpe lö¬ 
sen . 

3. Gelenkwelle zum Antrieb von Lichtma¬ 
schine und Ventilator abmontieren, An¬ 
lasser und Kraftstoffilter abnehmen, 

4. Motor bei den Gimetall-Aufhängelagern 
lösen, mittels Kranes aus dem Hilfsrah¬ 
men herausheben und in den Montagewa¬ 
gen einhängen. 

5. Getriebe abflanschen. 

6 . Motorenöl ablassen . 

7. Kupplung über Kreuz losschrauben und 
abnehmen. 

8. Schwungrad abmontieren. 

9. Torsionsdämpfer und Dehnschraube zum 
Zwischenrad abschrauben. 

10. Keilriemenscheibe mittels Abziehvor¬ 
richtung abziehen, Keilriemen entfernen. 

11. Den Nockenwellendeckel sowie das dar¬ 
unterliegende Nockenwellenrad abschrau¬ 
ben, das Nockenwellenrad mit der Ab¬ 
druckschraube RK 565 abdrücken. 

12. Olfilter und Ölleitung zur Schmierung der 
Steuerungsräder abmontieren. 

13. Olwanne sowie Räderkasten abscl^rauben 
(beim Räderkasten die beiden Schrauben 
unter dem Nockenwellenrad nicht verges¬ 
sen) . 

14. Olpumpe und ÖIdruckleitung abnehmen. 

15 . Zylinderkopf 

abmontieren. 

16. Einspritzdüsenhalter samt Düsen ent- 

\ fernen. 

17. Kupplungsgehäuse abschrauben. 

18. Plei'ellagerdeckel abnehmen. 

19- Die V Kurbelwellen-Lagerdeckel abneh¬ 
men und Kurbelwelle herausnehmen, man 
achte dabei, daß das Anlaufscheibenpaar 
(zur seitlichen Führung der Kurbelwel¬ 
le) nicht verlorengeht. Die Lagerschalen 
entsprechend ihrer Zylinderzugehörigkeit 
mit Strichen an der Stirnseite markieren. 



BILD 39: Numerierung des Hauptlagerdeckels 


1 Numerierung d. Lagerstellen 

2 Numerierung d. Hauptlagerdeckel 

3 Abweichung V. d. Soll-Lagerdeckelbreite 

4 Abweichung V. d. Soll-Lagerstraßenbreite 



BILD 40: Abziehen des Nockenwellenrades 
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BIL-D 41: Einbau der Kurbelweile 



BILD 42: Festztehen des Hauptlagerdeckei 
mittels Drehmomentschlüssels 


Einbau 

Vorarbeiten 

Die Ölbohrungen des Motorgehäuses und der 
Kurbelwelle von Ablagerungen reinigen. Das 
am hinteren Ende der Kurbelwelle eingebau¬ 
te Nadellager mit reinem Waschbenzin unter 
leichtem Drehen des Käfigs vom Fett befrei¬ 
en. Waschbenzin entfernen und Nadellager 
mit neuem Qualität-Wälzlagerfett einschmie¬ 
ren . Außerdem sind sämtliche Paßflächen 
gewissenhaft zu reinigen und wenn notwen¬ 
dig zu entgraten. 

Ist das Nadellager verschlissen oder be¬ 
schädigt, so ist es auszutauschen. 

Der Lageraußenrtng wird mit dem Dorn 
RK 566 eingepreßt (Bild 99). 


1. Die Lagerschalen sorgfältig reinigen und 
entsprechend der Markierung in der La¬ 
gerstraße einsetzen, die Lagerschalen¬ 
hälften mit durchgehender Nut kommen in 
das Motorgehäuse. Belm Paßlager die 
seitlichen Anlaufscheiben so einlegen, daß 
die Schmiernuten zur Kurbelwelle zeigen. 
Die Lagerschalen mit Motorenöl schmie¬ 
ren . 

2. Kurbel welle in ihre Lager einlegen und 
Hauptlagerdeckel aufsetzen. (Numerie¬ 
rung beachten Bild 39.) Beim Paßlager 
prüfen ob die seitlichen Anlaufscheiben, 
mit der Nase in der Aussparung und die 
Schmiernuten zur Kurbelwelle zeigen. 
Lagerschrauben ölen und gleichmäßig und 
zügig mittels Drehmomentschlüssels auf 
20 mkg festziehen (Bild 42 ) . Nach dem 
Festziehen sich von der Leichtgängigkeit 
der KurbelweLle durch Hin- und Herdre¬ 
hen überzeugen. 

3. Axtalspiel der Kurbelwelle messen. Das 
Einbauspiel beträgt 0,052 - 0,255, die 
Verschleißgrenze 0,35 mm. 

4. Pleuellager schmieren und Pleueldeckel 
montieren, dabei auf Numerierung achten. 
Die Pleuelschrauben sind mit einem An¬ 
zugsmoment von 13,5 mkg festzuziehen. 
Dieser Wert gilt bei normal eingeöltem 
Gewinde upd Auflageflächen. Die Mutter 
wird dabei mit dem Bund voran aufge¬ 
schraubt. 
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5 . Ölpumpe und Saugleitungen montieren, da¬ 
zu die zwei Paßstifte in das Motorgehäu¬ 
se eintreiben und Ö Ipumpenträger mit den 
4 Schrauben befestigen. Das Zahnspiel 
zwischen Kurbelwelienzahnrad und Zwi¬ 
schenrad auf der Pumpe kontrollieren, es 
soll 0, 1 - 0,15 mm betragen. 

6 . Paßstifte zum Schwungradgehäuse im 
Motorgehäuse eintreiben und Gehäuse 
mit Dichtung dazwischen anflanschen, 
keine Dichtungsmasse verwenden. 


7. Paßstift zum Schwungrad in die Kurbel¬ 
welle eintreiben und Schwungrad mon¬ 
tieren. Befestigungsschrauben mit einem 
Moment vonl4,4mkg festziehen. 

8 . Paßstift zum Räderkasten auf Festsitz 
kontrollieren, Räderkasten mit eingebau¬ 
tem Zwischenrad und Kurbeltrieb zum 
Luftpresser montieren, es wird nur ei¬ 
ne Dichtung verwendet und keine Dicht¬ 
masse. Bei der Kupplung der Steue¬ 
rungsräder die Hinweise Seite ' be¬ 
achten . 


Anmerkung 

Als zusätzli<jhe Sicherung gegen Olaustritt bei 
laufendem Motor wurden auf den Kurbelwellenen¬ 
den Olspritzringe aufgezogen. 



BILD 43: Ermittlung des Kurbelwellen- 
Axiolspieles 



BILD 43A: Lage der Spritzringe 










BILD 46: Zentrieren der Kupplung 


9. Eventuell vorstehende Dichtungen an der 
Paßfläche für die Olwanne entfernen 
(Bild 44). Olwanne mit Dichtung da¬ 
zwischen anflanschen. 

10. Torsionsdämpfer (45/2) mit Mitnehmer 
für Gelenkwelle (45/1) montieren, die 
Dehnschrauben sind mit einem Anzugs¬ 
moment von 5 mkg festzuziehen. 

11. Vorderen Deckel zur Nockenwelle unt 
Lagerdeckel zum Luftpresser mit Dich¬ 
tungen dazwischen anflanschen. Vor¬ 
stehende Dichtung an der Auflagefläche 
für den Zylinder des Luftpressers mit¬ 
tels Schabers entfernen. Die Befesti¬ 
gungsschrauben des Lagerdeckels erst 
nach der Montage des Luftpresser-Zy¬ 
linders festziehen. 

12. Luftpresser-Zylinder und Keilriemen¬ 
scheibe zum Antrieb des Luftpressers 
montieren. Spannung des Keilriemens 
kontrollieren, bei mäßiger Spannung muß 
sich der Keilriemen um 1 cm eindrücken 
lassen .Gegebenenfalls durch Andern der 
Einstellscheiben( 68/15 )die richtige Keil¬ 
riemenspannung einstellen. 

13. Kupplung montieren. Damit beim spä¬ 
teren Einbau des Getriebes der vorde¬ 
re Zapfen der Kupplungswelle in das Na¬ 
dellager der Kurbelwelle hineinfindet, 
muß die Kupplungsscheibe zentriert wer¬ 
den. Man verwende hiezu den Zentrier¬ 
dorn RK 567 (Bild 46). Die Kupplung 
wird gleichmäßig und über Kreuz fest¬ 
gezogen . 

14. Einspritzdüsen einbauen, dabei ist darauf 
zu achten, daß die Rohrleitungen span¬ 
nungsfrei festgeschraubt werden. 


15 , Ansaug- und >Ajspuffleitung, Wasserrohr, 
Zylinderkopfdeckel und ölfilter montie¬ 
ren . 


16- Anlasser einbauen. 

17. Motor in den Schlitten einbauen, 

18. Verbindungsgelenkwelle zum Lichtma¬ 
schinenantrieb und Ventilator einbauen. 
Befestigungsmutter durch Umbiegen des 
Sicherungsbleches sichern. 

19. Motor bis zur oberen Marke des Öl¬ 
meßstabes mit Öl füllen, den Ölfilter 
gleichfalls mit ca. 2 1 Öl anfüllen. 
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Instandsetzungsarbeiten 

Kurbeiwelle 

Bei Verschleiß oder Verreibung der Kurbel¬ 
zapfen dürfen diese nur auf die Maße der lie¬ 
ferbaren Reparaturlagerschalen nachpeschlif- 
werden (siehe Tabelle 7).Belm Schleifen sind 
sämtliche Ubergangsradien bei den Kurbel¬ 
wellenzapfen sauber und ohne Stufen zu fer¬ 
tigen. Alle Uagerstellen superfinishen, max . 
Unrundheit 0,01 mm, max .Schlag der Haupt¬ 
lager 0, 015 mm . Schräglage der Haupt- und 
Pleuellagerzapfen auf Zapfenlänge maximal 
0,01 mm. Seitlicher Schlag des Plansches 
max. 0,02 mm . Kurbelwelle dynamisch wuch¬ 
ten, max. Un Wucht 60 cmg, Un wucht am 
Umfang durch Anbohren der Schwungmasse 
beseitigen, Mindesthärte der Kurbelwellen¬ 
laufflächen, Rc 45-58. Nach dem Schleifen 
die Kurbelwelle auf Risse überprüfen. Diese 
Überprüfung ist besonders nach Lagerscha¬ 
den und Verreiber unerlässlich. Zur Fest¬ 
stellung dieser Wärmerisse eignet sich am 
besten das Magnetpulververfahren ( Fluxen) . 
Nach der Bearbeitung sind die Ölbohrungen 
in der Kurbel welle sorgfältig von Schleif¬ 
staub zu reinigen. 



BILD 47: Messen der Kurbelweilenzapfen 



Bild 49 j Messen der Haupflagerschalen 



BILD 50 : Messen desKurbeiwellenschtages 
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BILD 51 : Kurbelwelienmaße 


TABELLE 7 : Einbaumaße für Kurbelwelle 


K urbelwelle 

Kurbel wellenlager 

Mftß 

Stan¬ 

dard 

Stan¬ 
dard I 

Rep. St 
0,25 


Rep.St. 
0,75 

Stan¬ 

dard 

Stan¬ 
dard 1 

Rep. St. 
0,25 

Rep,St. 
0,5 

Rep.St. 
0, 75 

Einbau- 

Spiel 

Ver¬ 

schleiß¬ 

grenze 

A 

65,951 
65,970 

65,851 

65,870 

65,701 

65,720 

65,451 

65,470 

65,201 

65,220 

66,035 
66,069 

65,935 

65,969 

65,785 
65,819 

65,535 

65,569 

65,285 

65,319 

0,065 , 
0,118 

0,14 

B 

74,951 
74,970 

74,851 

74,870 

74,701 
74,720 

74,451 

74,470 

74,201 

74,220 

75,045 

75,101 

m 

74,795 

74,851 

74,545 

74,601 

m 

0,075 

0,150 ' 

0, 16 ^^ 

D 

m 

42,0 

4Z,2 

m 

42,0 

42,2 

m 

nicht tragend 

E 

m 

ü 

m 

42,50 ' 
42,55 

4} 

43,00 

43,05 

m 

m 

41,795 

41,94 8 

4) 

42,295^ 

42,448 

4) 

42,795 
42,948 

0,052 

0,265 

0,35 







Pleueifußb reite 

C 

40,0 

40,1 

40,0 

40,1 

40,0 

40,1 

40.5 

40.6 

41,0 

41,1 

39,858 
39,920 

39,858 

39,920 

39,85 8 
39,920 

40,358 

40,420 

■ 

0,08 
0,24 2 

0,5 


1) Zulässige Ovalität 0,04 mm 

2) 0,07-0,11 mm Spiel auswählen 

3) 0, 08-0, 12 mm Spiel auswählen 

4) Nur bei seitlichem Vorreiber 


Kurbelzapfenrudien mm 

Bohrung für Lagerschalcn im Motorgehäuse 820 * 0,01 9 
Bohrung für Lagerschalen in der Pleuelstange 71^^ mm 

Achsabstand bei der Pleuelstange 203,5 mm 
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BILD 52 : Kurbeiwellenende 


1 Motorgehäuse 

2 Scluvungrudgehäuso 

3 H uth-Dichtritjg 

4 Abschlußbiiehso 

5 Kupplungswelle 

6 Nadellager 

7 Sskantscliraube z. Schwungrad 

8 Anlasserzahnkranz. 

9 Schwungrad 
10 Ol wanne 

I 1 H auptlagerdeckcl 

Pleuelstange 

Zwecks Massenausgleiches dürfen die Pleu¬ 
elstangen eines Motors keine größeren Ge¬ 
wichtsunterschiede aufweisen. Zur Erleichte¬ 
rung der Ersatzbestellung sind die Pleuel¬ 
stangen in Gewichtsklassen eingeteilt. Jede 
Klasse ist durch einen im Deckel eingeschla¬ 
genen Buchstaben gekennzeichnet (2 8-^3). 


Unter Gewicht der Pleuelstange versteht man 
das Gewicht der Stange, des Deckels, der 
Schrauben und Muttern, jedoch ohne Lager¬ 
schalen, Bei Bestellung einer Pleuelstange 
ist der eingeschlagene Buchstabe anzufuhren. 
Der Austausch der PleuelbUchse ist auf Sei¬ 
te 19 beschrieben. Nach dem Austausch muß 
die Pleuelstange neu eingewinkelt werden. 
Für diese Arbeit gibt es verschiedene Vor¬ 
richtungen, von denen eine im Bild .54 abge¬ 
bildet ist. 

Diese Vorrichtung besteht aus einem Paß¬ 
dorn für das Hauptlager (54/2) und einem 
für die Pleuelbüchse (54/I), zwei auf einer 
Grundplatte befestigten Prismen (54/3) und 
zwei symmetrisch von der Pleuelstangenmitte 
angebrachten Meßuhren. 

Zum Messen werden die Paßdorne in die 
Pleuelstange eingeführt und diese gemäß Bild 
54 in die Vorrichtung eingesetzt. Nun die 
Pleuelstange so halten, daß die Meßuhren ih¬ 
ren größten Ausschlag anzeigen, d. h, bis 
die Uhrentaster auf die Kolbenbolzenmitte zu 



BILD 53 : Messen der Pleuellagerschalen 
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BILD 54 :Messen der Parallelität zwischen 
Houptbohrung uhd Koibenbotzenbohrung 


1 Kolbenbolzen 

2 Dorn für Hauptbohrung 

3 Auflageprismen 



BILD 55 : Aufschrumpfen des 

Kurbel Weilenflansches 


liegen kommen. In dieser Lage die Skak 
beider Uhren auf Null stellen, Pleuelstange 
in der Vorrichtung umdrehen und wieder den 
größten Meßuhr-Ausschlag ermitteln. Da bei 
der ersten Messung die Uhr auf "0” gestellt 
wurde, können wir jetzt die eventuelle Ab¬ 
weichung auf den Uhren ablesen. Die Hälfte 
dieses Betrages entspricht der Abweichung 
an der Meßstelle der Kolbenbolzenparallelität. 
Diese Schrägstellung darf auf einer Länge 
von 50 mm, 0,02 mm nicht überschreiten. 
Gegebenenfalls ist die Pleuelstange auf einer 
P’resse zu richten. 


Hauptlagerdeckel 

Bei einem eventuellen Austausch der Lager¬ 
deckel ist folgendes zu berücksichtigen. Die 
Lagerdeckel müssen mit einer seitlichenUber- 
deckung von 0,04-0,05 mm in das Motor¬ 
gehäuseeingepaßtwerden. Da bei der Per- 
tigung diese geringe Toleranz nicht eingehal¬ 
ten werden kann, müssen die Deckel zu den 
Lagerbreiten ausgesucht und gepaart werden, 
damit diese Einbauspannung erreicht wird. 
Zur Erleichterung dieser Einpassung werden 
die Toleranzen der Lagerdeckel-Breiten in 
den Deckel (39/3) und die der Lagerstraßen- 
Breite im Motorgehäuse ( 39/4 )eingeschlagen. 


Beispiel: Die Zahl +9 im Deckel eingeschla¬ 
gen bedeutet, daß der Deckel um 0,09 mm 
breiter ist als die Soll-Breite (130+0,09 = 
130,09 mm). Dieser Deckel kommt in ein 
Hauptlager, das mit +5 gekennzeichnet ist 
(0,05 breiter als die Soll-Breite, 130+0,05 = 
130,05 mm), so daß die Einbauüberdeckung 
von 0,04 mm erreicht ist (130, 09 - 130,05 = 
0,04 mm seitliche Spannung). 
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Prüfen der Vorspannung von Haupt- und 
P[e ue Hager schalen 

Falls erforderlich, kann die Vorspannung der 
Lagerschalen durch nachfolgende Maßnahme 
überprüft werden. 

a) Lagerschalen einlegen und die Muttern 
der Haupt- bzw. Pleuellager mit dem 
vorgeschriebenen Anzugsdrehmoment fest¬ 
ziehen . 

b) Anschließend eine Mutter lösen und die 
Spaltbreite mit einer Fühllehre prüfen. 
{Bild 55 A und 55 B) 

Dieser Spalt soll nicht unter 0, l2 mm 
und maximal 0,2 mm liegen. 

Kurbelwelienflonsch 

Der Kurbelwellenflansch zur Befestigung des 
Torsionsdämpfers dient gleichzeitig als Lauf¬ 
fläche für den Huth-Dichtungsring des Rä¬ 
derkastens und unterliegt daher einem Ver¬ 
schleiß. Bei Ersatz des Flansches muß der 
alte abgedreht werden, da er warm aufge¬ 
schrumpft ist. Nach dem Abdrehen muß der 
Stummel von eventuellem Paßrost befreit wer¬ 
den . Der vordere Kurbelwellenstummel hat 
im Original-Zustand einen Durchmesser von 
40,06 + 0,016 mm und die max. Rauhtiefe 
beträgt 5 /< 

Der neue Flansch muß zum Aufschrumpfen 
auf 290® vorgewärmt werden. 

Huth-Dichtring 

Zur Abdichtung der Kurbelwelie im Motor¬ 
gehäuse werden Huth-Wellendichtringe ver¬ 
wendet. Diese Dichtringe haben eine breite 
und schmiegsame Lauffläche, die mit Ol- 
RückfÖrderungsrillen versehen ist. 

1. Die Dichtringe sind kühl und trocken auf¬ 
zubewahren . 

2. Die Dichtfläche des Ringes mit Ol be¬ 
streichen. Kommt während der Einlauf¬ 
zeit nur wenig 01 zur Dichtstelle, so sind 
die Huth-Ringe vor dem Einbau 15-20 
Minuten in heißem Motorenöl (60-80°) zu 
legen. 

3. Die Dichtringe sind so einzubauen, daß 
die Bezeichnung Huth-Ring nach außen 
zu liegen kommt. 

4. Beim Einbau darf die Lauffläche keines¬ 
wegs beschädigt werden. Es ist darauf 
zu achten, daß sämtliche Kanten der Wel¬ 
len entgratet sind. 

Anzugsmomente 

Plcuclschrauben . 13,5 mkg 

Hauptlagermutter .20 mkg 


Schwungradschrauben.. 14,4 mkg 

Schraube zum Schwin¬ 
gungsdämpfer . 5 mkg 



BILD 55A.: Pleuellagervorspannung prüfen 



BI LD 55E >• Hauptlagervorspannung prüfen 



BILD 57 : 
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Steuerung 



BILD 58 : Nockenwellenlagerung 

2 Nocken\v''lleiideckGl 

3 Schinierbohrüng im Deckel 

4 Brillenflansch 

5 Stößel Stange 

6 Stößel 

7 Schmierbohrung zu den Kipphebeln 

8 Schmierbohrung zum Nockenweüenlager 

9 Verteüerkana! 

10 Nockenwelle 

11 Schmierbohrung z. d . Hauptlagern 

12 Nockenwellenrad 



! i 

1_J 

BILD 58A: Lagerung des Zwischenrades 


Nockenwelle 

Ausbau 

1 , Ol ablassen. 

2 . Torsionsdämpfer abbauen . 

3. Luftpresser-Keilriemenscheibe abmon¬ 
tieren . 

4. Vorderen Deckel und darunter liegen¬ 
des Nockenwellenzahnrad abschrauben, 
Nockenwellenrad mit Abdruckschraube 
RK 5 65 abdrücken. 

5. Dehnschraube zum Zwischenrad ab¬ 
schrauben . 

6 . Zylinderkopfdeckel abnehmen, Ölzufüh¬ 
rung am O Izufüh rungsstück lösen und 
Kipphebellagerstraße abmontieren . 


7. Luftpresserzylinder abmontieren. 

8 . Stößelstangen herausziehen, 

9. Stößel markieren und herausziehen. 

10. Brillenflansch zur Nockenwelle entsichern 
und abschrauben, Nockenwelle heraus¬ 
ziehen . 

11. Den Motor umdrehen, so daß die Ol- 
wanne nach oben zu liegen kommt. 

12. Ölwanne sowie Räderkasten mit einge¬ 
bautem Luftpresser abmontieren, man 
darf dabei nicht übersehen, daß auch die 
beiden Sechskantschrauben unter dem 
Nockenwellenrad zu lösen sind. 
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BILD 59: 


OT-Marklerung am Schwungrad 

1 Markierung am Schwungradgehäuse 
^ Markierung am Schwungrad 


Einbau 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihen¬ 
folge des Ausbaues. Dabei sind folgende 
Punkte zu berücksichtigen: 

1. Die E instellung der Steuerungsräder er¬ 
folgt in der OT-Stellung des ersten Kol¬ 
bens. Diese Stellung ist erreicht, wenn 
die Markierung auf dem Schwungrad mit 
der am Schauloch übereinstimmt (Bild 
59) . ln der OT-Stellung müssen die Mar¬ 
kierungen am Nockenwellenrad und am 
Antriebsrad zur Einspritzpumpe mit denen 
am Räderkasten fluchten (Bild 60). 


BILD 60: Einstelien der Steuerungsräder 

1 Markierung für das Einspritzpumpen- 
Antriebsrad 

2 Markierung für das Nockenwellenrad 


BILD 61 :Nockenwellenlagerung 

] Schnitt durch ein äußeres Nockenwollenlager 
II Schnitt vor einem mittleren Nockenwcllcnlager 

1 OIzuführleitung zum Zylinderkopf 

2 Nockenwellenbüchse 

3 Nockenwelle 

4 Olzufuhr vom Ölkühler 

5 Olverteilerkanal 

D Olzufuhr, wenn Ölkühler kurzgeschlossen ist. 
7 Olzulauf zu den K urbelwellonlagern 
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BILD 62: Nockenwellenmaße 

E " Einlaßnocke 
A " Auslaßnocke 



BILD 63 : Messen der Nocken 


Instandsetzungsarbeiten 


1 . Nockenwellenbuchse mit Zylindermeßuhr 
messen, bei Erreichen des HÖchstver- 
schleißes( siehe Tabelle 10) muß die Büch¬ 
se erneuert werden. Die Büchsen sind 
so gefertigt, daß sie ohne Nacharbeit im 
eingebauten Zustand den Werten in der 
Tabelle 10 entsprechen. Die neuen Büch¬ 
sen sind mit einem Dorn so einzupressen, 
daß die Zu- und Ablaufbohrungen in der 
Büchse mit denen im Gehäuse genau über¬ 
einstimmen (Bild 6l ) . 

2. Die Nocken messen und mit den Maßen 
auf Bild 62 vergleichen, bei zu stark ab¬ 
genützten Nocken muß die Nockenwelle 
ersetzt werden. 

3. Nockenwellenlagerstellen mit Mikrometer 
messen und mit den Werten in Tabelle 10 
vergleichen. Bei stark abgenützten La¬ 
gerstellen muß die Nockenwelle ersetzt 
werden. 

4- Nockenwelle auf Schlag prüfen (Bild 64) 
und gegebenenfalls auf der Presse rich¬ 
ten . 

5 - Ventilstößelteller mit leichten Druckstellen 
mit Polierpapier glätten, bei starker Be¬ 
schädigung die Stößel austauschen. 



BILD 64: Nockenwelle auf Schlag messen 
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TABELLE 9^ Kipphebeiachse . und Büchsen 



Außendurchmesser mit 

F ertigungstoleranz 

Innendurchmesser mit 

F ertigungstoleranz 

Einbauspiel 

Durch Verschleiß 
zul. Höchstspiel 

K ipphebelachse 

19,980 - 19,993 


0,007 - 0,041 

0,12 

Büchse zum Kipphebel 


20,00 - 20,02F'^ 

x) 

auf dieses Maß aufreiben 




TABELLE 10: 

Nocken wellen-Lagerung 



Nockenwellenlagerstelle 

Außendurchmesser 

mit 

Fertigungstoleranz 

Lager im Kurbel¬ 
gehäuse 

Innendurchmesser mit 
Fertigunstoleranz 

Einbauspiel 

Durch Verschleiß 
zulässiges 
Höchstspiel 

Nockenwellenlagerung 

53,940 

53,970 


0,030 

0,106 

0,15 


TABELLE 11: Ventilstößei 



Außendurchmesser mit 

Fertigungstoleranz 

Bohrung im Motor¬ 
gehäuse 

mit Fertigungstoleranz 

— 

Einbauspiel 

Durch Verschleiß 
zuL Höchstspiel 

Ventilstößel 

31,959 - 31,975 

32,00 - 32,039 

0,025 - 0,080 

0,15 


Kipphebel 

Ausbau 

1. Zylinderkopfdeckel abmontieren. 

2. Ölzuführungsrohr am Ölzufuhrungsstück 
abschrauben. 

3. Die Befestigungsschrauben der Kipphe- 
bel-Lagerböcke entsichern und abschrau¬ 
ben . 



BILD 65 : Kipphebelstraße (bis M.N. 1150) 



BILD 65i\; Kipphebelstraße (ab M.N. 1151) 
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Instandsetzungsarbeifen 



BILD 66 : Kipphebel 

1 Stoß der Kipphebelbüchse 



BILD 67 : Schlag der Stößelstange 


durch Lichtspalt prüfen 

1 Lichtplatte 

2 Stößelstange 


1. Kipphebelachse mit Mikrometer messen 
und mit den Werten in Tabelle 9 ver¬ 
gleichen, abgenützte Achse ersetzen. 

2. Bohrung der Kipphebelbüchse messen, 
ist die Verschleißtoleranz (gemäß Tabel¬ 
le 9) überschritten, so ist die Büchse 
auszutauschen. Diese Arbeit geht folgen¬ 
dermaßen vor sich . 

a) Kipphebelbüchse mit einem passenden 
Dorn auf Hebelpresse auspressen. 

b) Neue Büchse so einpressen, daß der 
Stoß an der auf Bild 66 bezeichneten 
Stelle zu liegen kommt. Büchse an 
der vorgesehenen Steile verstemmen. 
Bohrung auf den in der Tabelle 9 an¬ 
geführten Durchmesser kalibrieren. 
Anschließend Schmierbohrung (3 mm) 
bohren. 

3. Das auf dem Ventil aufliegende Ende des 
Kipphebels auf Verschleiß prüfen. 


Stößelstange 

1. Stößelstange auf Schlag prüfen { auf Richt¬ 
platte abrollen, Bild 67 ) , maximal zu¬ 
lässiger Schlag 0,3 mm. Gegebenenfalls 
Stößelstange ausrichten. 

2, Gehärtete Stellen der Einsätze auf Ab¬ 
nützung untersuchen. Gegebenenfalls die 
Stößelstange auswechseln. 
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1* Saug- und Druckleitungen am Luftpresser 
lösen und Luftpresserzylinder abschrau¬ 
ben . 

2. Befestigungsmutterder Keilriemenscheibe 
f 68/12) lösen und Keilriemenscheibe mit¬ 
tels Vorrichtung abziehen.. 

3. Einspritzleitungen und Einspritzpumpe ab¬ 
montieren . 

A, Befestigungsschraube zur Kupplungshälfte 
abziehen, Scheibenfeder aus der Welle 
herausziehen. 

5 . Vorderen und hinteren LagerdeckeK 68/16 
und 7 ) abschrauben, Seegerring (68/6) 
aus der Welle herausnehmen. 

6 . Luftpresser-Kurbelwelle mit Pleuelstange 
und Kolben nach vorne herausziehen, ge¬ 
gebenenfalls durch Schläge mit demKunst- 
stoffhammer auf dem Ende der Welle nach¬ 
helfen . 

7. Antriebsrad (68/3) von der Kurbelwelle 
abschrauben. Muß die Pleuelstange von 
der Kurbel welle getrennt werden, so ist 
zuerst der Rollenlager-Innenring von der 
Welle abzuziehen und der Seegerring 
( 68 / 10 ) 

zur Sicherung des Pleuelnadel¬ 
lagers herauszunehmen, damit die Pleu¬ 
elstange von der Welle abgezogen wer¬ 
den kann. 

Einbau 


1. Simmerring soweit in den Lagerdeckel 
einpressen, bis er mit der Kante bündig 
ist. 

2 . Rollenlager-Außenring mit Rollenkranz 
(68/14) in den Lagerdeckel (68/16) ein- 

: pressen und mit Seegerring (68/11) 

sichern, 

3 , Nadellager in die Pleuelstange einpressen 
und mit Wälzlagerfett schmieren. Schluß¬ 
scheiben und Pleuelstange gemäß Bild 68 
auf die Welle pressen und mit Seegerring 
(68/10) fixieren. Rollenlager-Innenring 
( 68/14 ) auf das vordere Ende der Kur¬ 
belwelle aufpressen. 

4. Zylinderstift zum Antriebsrad in den 
Plansch der Kurbel welle eintreiben und 
Antriebszahnrad (68/3) mit 4 Schrau¬ 
ben befestigen, Anzugsmoment 2,5 mkg . 
Die Welle so in das Gehäuse einführen, 
daß im oberen Totpunkt des ersten Zy¬ 
linders (siehe Markierung auf Schwung¬ 
rad, Bild 59) .die Markierung auf demRä- 
derkasten mit der des Antriebsrades 
fluchtet ( Bild 60 ) . 



BILD 68 : Kompressor-Einbau 

1 Zylinder 

2 Pleuelstange 

3 Antriebszahnrad 

4 Kupplungshälfte 

5 Simmerring 

6 Seegerring 

7 Lagerdeckel 

8 Kugellager 

9 Radkasten 

10 Seegerring 

11 Seegerring 

12 Befestigungsmutter 

13 Keilriemenscheibe 

14 Zylinderrollenlager 

15 Einstellscheiben 

16 Vorderer Lagerdeckel 
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5. Kugellager (68/8) in den Deckel ein¬ 
pressen . 

6 . Vormontierter Lagerdeckel (68/7) an¬ 
flanschen 

7. Vormontierter L-agerdeckel (68/16) mit 
Dichtung dazwischen vorsichtig auf die 
Welle aufschieben. Man achte dabei auf 
die Spannfeder des Simmerringes. Be¬ 
festigungsschrauben des Deckels nur 
leicht festziehen. 

8 . Scheibenfedern in die Welle einsetzen, 
auf der Einspritzpumpenseite die Kupp¬ 
lungshälfte (68/4) und auf der anderen 
Seite die Keilriemenscheibe( 68/l 3 ) mon¬ 
tieren . 

9. Vorstehende Dichtung mit Schaber entfer¬ 
nen. Zylinder mit Dichtring dazwischen 
montieren, dabei Manschettenzange für 
die Kolbenringe verwenden. Erst nach 
dem Festziehen der Zylinderbefestigungs¬ 
schrauben dürfen die Schrauben des La¬ 
gerdeckels ( 68 / 16 ) festgezogen werden. 

Anzugsmomente 

Dehnschraube für Zwischenrad 

der Steuerunoi.. , . 9,0 mkg 

Dehnschrauben für Zwischenrad 

zum Antrieb der Ölpumpe 


5,0 mkg 





Motorschmierung 



7 Nebenölpurnpe 

8 Olpumpe Überdruckventil ( 16 atu) 

9 Hauptolpumpe 

10 Überdruckventil (5 atü) 

11 Olverteilerkanal 

12 Nockenwelle 


1 Ölkühler 

2 Ansaugrohr aus dem hinteren Teil der 
O Iwanne 

3 Ölkühler Umgehungsventil *3,5 atü) 

4 Ölfilter Umgehungsventil ( 2 atü) 

5 Ölfilter 

6 Ansaugtrichter 



|TS ui/tTTfl] 


BILD 69A: Markierung der Ölpumpe 
































BILD 70 :Ölpumpe Längsschnitt 


1 Dehnschraube zum Zwischenrad 

2 Kurbelwellenrad 

3 Zwischenrad 

4 Druckrohr 

5 Neben Ansaugrohr 

6 Getriebenes Rad der Nebenputnpe 

7 Ansaugrohr 

8 Getriebenes Rad der Hauptpumpe 

9 Antriebsrad 


Ausbau der öipuinpe 

Anmerkung: wird die Verschleißgrenze an 
den OIpumpenteilen erreicht, so ist nach 
Möglichkeit die gesamte Olpumpe auszutau¬ 
schen . 

1. Ol wanne abmontieren. 

2. Saug- und Druckleitung abmontieren. 

3. Olpumpenträger abschrauben und samt 
Pumpe abnehmen. 

4. Saugtrichter abmontieren. 

5. Dehnschraube des Zwischenrades ab¬ 
schrauben, Lagerbolzen nach hinten her¬ 
ausdrücken, Zwischenrad abfangen. 

6 . Befestigungsmutter des Antriebsrades 
entsichern und abschrauben, Antriebs¬ 
rad (70/9) mittels Vorrichtung abziehen. 

7 . Olpumpe vom Olpumpenträger abschrau¬ 
ben . 

8 . Gehäuse zur Hilfspumpe abmontieren, 
nun können die Zahnräder zur Hilfspum¬ 
pe (70/6), die Zwischenplatte und die 
Zahnräder zur Hauptpumpe aus dem 
Pumpengehäuse herausgezogen werden. 

9. Kugellager auf dem Zwischenrad (70/3) 
mittels Abziehvorrichtung absziehen. 

10. Überdruckventil (7l/3) herausschrau¬ 
ben . 
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Einbau der Ölpumpe 

1. Achse in die Olpumpe bis zum Anschlag 
eintreiben. 

2. Treibendes urid getriebenes Zahnrad 
schmieren und in das Gehäuse einführen . 

3. Paßstifte in das Gehäuse eintreiben. 

4. Zwischenplatte aufsetzen (Markierungen 
beachten! ), Scheibenfedern in die Welle 
einsetzen und Räder sowie Gehäuse zur 
Hilfspumpe montieren. Anschließend 
Leichtgängigkeit der Pumpe durch Dre¬ 
hen der Antriebswelle kontrollieren. 

5. Pumpe auf den Ölpumpenträger auf¬ 
schrauben . 

6. Antriebsrad montieren , Befestigungsmut¬ 
ter durch Umbiegen des Sicherungs¬ 
bleches sichern. 

7. Zwischenrad gemäß seiner Lage auf 
Bild 70 montieren. Dehnschraube (70/1) 
mit einem Anzugsmoment von 5 mkg fest¬ 
ziehen. (Kugellageraußenringe haben 
Schiebesitz! ) 

8 Ansaugtrichter mit Dichtung dazwischen 
anschrauben, 

9. Beide Paßstifte in das Motor-Gehäuse 
eintreiben und Pumpe anflanschen. Die 
Befestigungsschrauben müssen von hin¬ 
ten nach vorne in das Motor-Gehäuse 
eingeführt werden, damit bei Bedarf die 
Pumpe ausgebaut werden kann ohne den 
Räderkasten zu demontieren. 

10. Druck- und Saugleitung anschließen. 
Druckventil montieren. 


1 2 

I 



BILD 71 : Ölpumpe Querschnitt 

1 Befestigungsschraube zum Ölpumpenträger 

2 Zwischenzahnrad 

3 Entlastungsventil 

4 OIpumpengehäuse 

5 Antriebszähnrad 
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TABELLE 12; Einbaumaße der Olpumpe 



Außendurch¬ 

messer 

Bohrung in 
der Haupt- 
ölpumpe 

Bohrung in 
der Neben¬ 
ölpumpe 

Bohrung im 
Zahnrad u. in 
der Zwischen¬ 
platte 

E inbau¬ 
spiel 

Welle zum 
treibenden 

O Ipumpen- 
zahnrad 

17,973 

17,984 

18,0 - 

18,018 , 
x) 

18,0 - 

18,018 , 

X ) 

18,0 - 

18,018 , 
x) 

0,016 - 
0,045 

Achse zum 
getriebenen 
O Ipumpen- 
zahnrad 

16,973 - 
16,984 

16,944 
l6 ,962 

- 


nicht zu¬ 
lässig 

16,973 

16,984 

- 

16,977 - 
16,995 

- 

max . 
0,022 

16,973- 

16,984 

- 

- 

17,0 - 
17,018 

0 , 016 - 

0,045 


Z ahnradbreite 

Bohrungstiefe im 
Pumpengehäuse 


H auptÖl- 
pumpe 

31,950 - 31,975 

32,000-32,025 

m 

Nebenöl¬ 

pumpe 

19,939 - 19,960 

20,000-20,021 

0,040- 

0,082 



PÖrdermenge der Pumpe bei 2800 U/min u. 10 atü Gegendruck 

Übersetzung Kurbelwelle - Olpumpe; 1;1 

V Nach dem Einpressen auf dieses Maß aufreiben 
x) 


ca . 70 1 /min , 


TABELLE 13: Werte der Ventilfedern im Ölkreislauf 



Federlänge 

Belastung 

K rafttoleranz 

Ventilöffnungsdruck 

Ventilfeder zum Eil¬ 
te rumgeh ungsventil 

(Bild 69/4 ) 

51,5 

40,0 

0 kp 

10,2 kp 

0 kp 

t 0,51 kp 

2 atü 

Ventilfeder zum 

0 Ikühlerumgehungs- 
ventil { Bild 69/ 3 ) 

51 ,5 

40, 0 

0 kp 

10,2 kp 

- 0,51 kp 

3,5 atü 

Ventilfeder zum 

M otor rege 1 Ventil 
(Bild 69/10) 

51,5 

40 ,0 

0 kp 

10,2 kp 

0 kp 

- 0,51 kp 

5,0 atü 

Ventilfeder zum 

E ntlastungsventil 
der Olpumpe 
(Bild 69/ 8 ) 

54,0 

39,5 

0 kp 

24,5 kp 

0 kp 

- 1,23 kp 

16 atü 
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Instandsetzung der Pumpe 

1. Welle zum Olpumpenzahnrad und dazuge¬ 
hörige Bohrung im Gehäuse auf Ver¬ 
schleiß prüfen und mit den Werten in Ta¬ 
belle 12 vergleichen, abgenützte Teile er¬ 
setzen . 

2. Zahnluft der Olpumpenzahnräder kontrol¬ 
lieren (Bild 72 ) . Bei (Jberschreiten des 
zulässigen Verschleißes die Zahnräder 
erneuern . ( Zahnspiel 0.15- maxO. 2 mm) 

3. Radialspiel der O Ipumpenräder im Gehäu¬ 
se ermitteln. Ausgeleierte Teile ersetzen. 
(Radialspiel 0,05-0,114 mm) 

4. Axialspiel der Zahnräder messen (Bild 
7 3). Bei Übersteigen des zulässigen Ver¬ 
schleißes die abgenützten Teile ersetzen. 



BILD 73 ; Messen des Zahnflankenspieles 



1 Zwischendecke! 

2 Ölkühler 

3 Schwenkverschraubung 

4 Verschlußschraube 

5 Verschlußschraube 

6 Schwenkverschraubung 

7 Verbindungsgehäuse 

8 Nockenwelle 
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Schnitt a-a 


Schnitt b-b 



(BjMH 


BiLD 75 : Ölfilter 

1 ikühler-Umgehungsventil 

2 Überdruckventil 

3 Bilter-Umgehungsventil 


Anzugsmomente 


Befestigungsschraube zum Filter¬ 
topf 

Dehnschraube zum Zwischenrad 
Befestigungsschraube zumOlpum- 
penträger und Deckel zur Olpumpe 


5 mkg 
5 mkg 

2,5 mkg 
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Kühlanlage 




Technische Daten BILD 76 : Wasserkreislauf 

Kühlung: Wasserumlaufkühlung 

durch Kreiselpumpe 

Kühler: Röhrenkühler mit Über¬ 

druckventil ausgerüstet. 

Überdruckventil: Auf 0,4 atü (entspricht 

105*^C ) eingestellt. 

Temperatur- Durch Zweikreis - 

regier: Thermostat, Offnungs- 

temperatur 79-80 C. 

Lüfter: Sechsflügeliger Blech¬ 

lüfter 2 800 U/min. 

Ölkühler: Röhrenkühler im Was¬ 

serkreislauf eingebaut. 


Wasserpumpe 

Das Zerlegen der Wasserpumpe ist nach 
Möglichkeit zu vermeiden, da Austausch¬ 
pumpen über den ZED (Zentral-Ersatz- 
teile-Dienst) erhältlich sind. 


1 Überdruckventil 

2 Einfüllstutzen 

3 Entlüftungsleitung 

4 Heizungszulauf 

5 Heizungsablauf 

6 Wasserpumpe 

7 Ölkühler 

8 Wasserablaßhahn 
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BILD 77 : Wasserpumpe 

1 Wasserpumpengehäuse 

2 Pumpenrad 

3 Gleitring 

4 G ieitringdichtung 

5 Simmerring 

6 Kugellager 

7 Distanzring 

8 Seegerring 

9 Kugellager 

10 Seegerring 

11 Pumpenwelle 

12 Riemenscheifcie 

13 Entlastungsbohrung 


Ausbau 

1. Kühlwasser abiassen. 

2. Verbindungsschläuche und Befestigungs¬ 
muttern an der Pumpe lösen und Pumpe 
abnehmen. 

3. Auf die Keilriemenscheibe (77^2) eine 
Abziehvorrichtung ansetzen, die Keil¬ 
riemenscheibe mittels Schweißbrenner 
auf ca, 100*^0 schnell aufwärmen und 
mit der Vorrichtung abziehen, 

4 . Wasserpumpe auf eine entsprechende Un¬ 

terlage auflegen und unter der Presse die 
Wasserpumpenwelle samt Wasserrad aus 
dem Gehäuse auspressen. 

5 . Seegerring ( 77'10) aus dem Gehäuse her¬ 

ausnehmen, vorderes Kugellager {77/ 9 ) 
mittels Domes und leichter gleichmäßiger 
Schläge aus dem Gehäuse heraustreiben. 

6. Zweiten Seegerring (77/ 8) aus dem Ge¬ 
häuse ausbauen, Distanzhülsel 77/7) her¬ 
ausnehmen . 

7. Zweites Kugellager (77/6) samt Simmer¬ 
ring und Gleitringdichtung mittels Domes 
aus dem Gehäuse herauspressen. 

8. Thermostatdeckel abschrauben und Ther¬ 
mostat samt Dichtung herausnehmen. 


Einbau 

1. Seegerring (77/ 8) in das Gehäuse ein¬ 
bauen, vorderes Kugellager (77/9) mit 
Staubschutzdichtung nach außen bis zum 
Seegerring-Anschlag nachpressen und 
mit dem zweiten Seegerring sichern. 

2. Distanzhülse (77/7) in das Gehäuse ein¬ 
führen und Hohlraum zwischen Gehäuse 
und Distanzhülse zu 3/4 mit "Shell Retinax 
A" Fett füllen. 

3. Zweites Kugellager mit Staubschutzdich¬ 
tung nach außen bis zum Distanzhülsen¬ 
anschlag in das Gehäuse einpressen. 
Simmerring und Gleitringdichtung mittels 
passendem Dorn ebenfalls einpressen , 
(Einbautiefe des Simmerring siehe Bild 
77) . 
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BILD 78 : Auspressen der Pumpenwelle 


1 Pressestempel 

2 Auflage 


Nun die vormontierte Wasserpumpenwel¬ 
le einpressen. 

5. Um eine Beschädigung der Kugellager 
zu verhindern, muß eine Auflagevorrich — 
tung verwendet werden, worauf sich der 
Kugellager-lnnenring abstutzen kann! Bild 

79) . 

6. Riemenscheibe auf max. 100® vorwär¬ 
men und bis zum Anschlag auf die Was¬ 
serpumpenwelle aufschieben. 

7. Xhermostat mit beiden Dichtringen ein- 
setzen und mit Deckel abschließen. 



8. Wasserpumpe . anflanschen, dabei den 
Keilriemen vor dem Bestziehen der Rum¬ 
pe überstreifen. Die Spannung des Keil¬ 
riemens wird durch Beifügen oder Weg¬ 
nehmen von Einstellscheiben an der Rie¬ 
menscheibe zum Luftpresser geregelt.* 
Der Keilriemen muß sich durch mäßigen 
Daumendruck ca. 10 mm durchdrücke n 
lassen. 

9. Verbindungsschläuche anschließen. 

10. Kühler mit Wasser soweit füllen, bis 
das Niveau 9 cm unter dem Einfüllrand 
reicht. 


BILD 79 : Einpressen der Pumpenwelle 

1 Pressestempel 

2 Zwischenstück 

3 Wasserpumpenwelle 

4 Auflagevorrichtung 
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BILD 80 : Keilriemen spannen 



BILD 81 : Antrieb des Ventilators 

1 Riemenscheibe zum Ventilator 

2 Riemenscheibe zur Lichtmaschine 

3 Riemenscheibe zvim Riemenspanner 

4 Riemenscheibe z. Ventilatorantrieb 


I nstandsetzungsarbeiten 

1 . Lauffläche des Gleitringes auf Reibspuren 
untersuchen,'bei Riefen oder eingelaufenen 
Steilen den Gleitring austaüschen. 

Anmerkung 

Eine vorzeitig eingelaufene Lauffläche auf dem Gleitring 

weist auf eine überdurchschnittliche Verschmutzung des 

Kühlwassers hin. Wir bitten Sie, in diesem Fall die 

Vorschriften bezüglich Wasserfülien und Kesselstein- 

Entfernung genau einzuhaltcn. 

2. Zustand der Gleitringdichtung untersu¬ 
chen, bei Bedarf die Gleitringdichtung aus¬ 
wechseln. 

3. Kugellager auf Versi'hleif:' und Rostanfall 
prüfen (bei ausgebauten Lagern), Nöti¬ 
genfalls Lager ersetzen. 

4. Muß die Pumpe zerlegt werden, dann ist 
auch das alte Fett zu entfernen und wie 
oben beschrieben durch neues Spezial- 
Fett zu ersetzen. 


Lüfterlagerung 

Ausbau 

1. Kühlwasser ablassen (nur am Kühler) 

2. Kühlerschutzgitter und Kühlermaske ab¬ 
montieren , 

3. Wasserschlauchanschlüsse am Wasser¬ 
pumpendeckel und beim unteren Kühler¬ 
stutzen lösen. Kühler und Luftleitblech 
abmontieren. 

4. Lüfter abschrauben, 

5. Spanner zur Spannrolle (81/3) lockern, 
Keilriemen abstreifen und entfernen. 

8. Ventilator-Lagergehäuse vom Lagerbock 
abschrauben und entfernen. 

7. Vorrichtung RK 520 auf die Keiirie- 
menscheibe anschrauben, diese mittels 
Schweißbrenner schnell auf ca. 100 C 
aufwärmen und mit der Vorrichtung ab- 
ziehen. 

8. Hinteren Seegerring (83/12) aus der 
Welle ausbauen und Beüagscheibe ent¬ 
fernen . 

9- Vorderen Seegerring (83/2) aus dem 
Gehäuse ausbauen, Welle mit Kugella¬ 
gern auf der Presse aus ihrem Gehäu¬ 
sesitz herauspressen (Bild 85 ) - Nun 
den zweiten Seegerring (83/4) aus dem 
Gehäuse ausbauen, damit die Welle mit 
Kugellagern aus dem Gehäuse entfernt 
werden kann. 

Beide Kugellager von der Welle herun¬ 
terpressen . 
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BILD 82 ; Antrieb der Wasserpumpe und des Ventilators 


1 Luftleitblech 

2 Ventilator 

3 Keilriemenscheibe 

4 Lijgergehäuse 

7 Befestigungsmutter 

8 Einstellscheiben z. Keilriemenscheibe 

9 Keilriemenscheibe z.Wasserpumpe 

10 Wasserpumpe 

11 Pleuelstange z. Kompressor 


12 Kurbel welle z . K om()i'esseir 

13 Zahnrad z. Einspritzpuniponantrieb 

14 Steuerungsantriebsrad 

15 Kurbelwelle 

16 Torsionsdäinpfer 

17 Giubo-Kupplung 

18 Kupplungswelle 

19 Giubo-Kupplung 

20 Lagergehäuse 

21 Keilriemenscheibe 

22 WasserablaBhahn 
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BiLD 83 : Lagerung des Ventilators 

1 Ventilator 

2 Seegerring 

3 Kugellager 

4 Seegerring 

5 Distanzhülse 

6 Riemenscheibe 

7 Lagergehiiuse 

8 Konsole 

9 Kugellager 

12 Seegerring 

13 Scheibe 

Einbau 

1. Innerer Seegerring (83/4) in das Ge¬ 
häuse einbauen und Kugellager mit der 
Staub Schutzdichtung nach außen bis zum 
Seegerring-Anschlag einpressen, Ku¬ 
gellager mit Seegerring (83/2) sichern. 

2. Distanzhülse (83/5) einsetzen. Hohiraum 
zwischen Gehäuse mit Kugellagerfett an- 
fülien . 

3 . Zweites Kugellager mit der Staubschutz¬ 
dichtung nach außen bis zum Distanz¬ 
hülsenanschlag einpressen. 

4. Seegerring (83/12) in die Welle ein¬ 
setzen, Beiiagscheibe {83/13) auffädeln 
und Welle in das Gehäuse einpressen. 
Dabei unbedingt eine Unterlag.e zur Ab — 
Stützung des Kugellager—Innenringes ver¬ 
wenden . 

5 . Keilriemenscheibe auf 100*^ aufwärmen 
und rasch auf die Welle bis zum Kugel¬ 
lager-Anschlag aufpressen. 


BILD 84 : Schnitt der Spannrolle 


6. Ventilatorlagerung am Lagerbock fest¬ 
schrauben, Anzugsmoment der Schrau¬ 
ben 4,7 mkg . 

7. Keilriemen auffädeln und Keilriemen¬ 
spanner (81/3) so einstellen, daß sich 
der waagrechte Teil des Keilriemens 
unter mäßigem Druck zwischen 5 und 
10 mm eindrücken läßt 

8. Ventilator aufschrauben, Anzugsmoment 
der Schrauben 2,5 mkg. 

9. Luftleitblech konzentrisch zum Lüfter 
montieren. 

10, Kühler einbauen, anschließen und mit 
Wasser bis 9 cm unter der Einfüllöff¬ 
nung füllen. 
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BILD 85 : Zerlegen der Lüfterlagerung 

1 Stempel der Presse 

2 Hülse 

. 3 Auflage 

4 Lagergehäuse 

Instandsefzungsarbeiten 

Die Kugellager zur Lüfterlagerung sind auf 
Lebensdauer geschmiert, lediglich bei ev. 
notwendigem Ersatz der Kugellager ist das 
Fett aus dem Gehäuse zu entfernen und mit 
15 cm'^ Kugellagerfett neu zu füllen. 

Ivüfterantriebslagerung 

Ausbau 

Wie bei der Lüfterlagerung muß zuerst der 
Kühler, das Luftleitblech sowie der Lüfter 
abmontiert werden . 

1. Keilriemenspanner lockern, Keilriemen 
abstreifen. 

2. GIUBO-Kupplung (82/17) an den 3 Stift¬ 
schrauben des Kurbel Wellenflansches ent¬ 
sichern und Muttern abschrauben. 

3. Lagergehäuse vomHilfsrahmen abschrau¬ 
ben und Gehäuse samt GIUBO-Kupplung 
nach vorne ausziehen. 

4. GIUBO-Kupplung vom Lagergehäuse ab¬ 
schrauben . 

5 . Vorrichtung RK 520 an die Riemenschei¬ 
be (86/1) anschrauben, diese mittels 

o 

Schweißbrenner schnell auf ca. 100 C 
anwärmen und mit der Vorrichtung ab- 
ziehen. 

6. Seegerring ( 86/2) aus dem Gehäuse aus¬ 
bauen . 

7. Mitnehmerwelle aus dem Gehäuse aus¬ 
pressen (Bild 87 ) . 

8. Hinteres Kugellager (86/7), wenn es 
nicht mit der Welle mit ausgepreßt wur¬ 
de, durch leichte und gleichmäßig ver¬ 
teilte Schläge auf den Innenring aus dem 
Gehäuse heraustreiben. Distanzhülse 
(86/6) entfernen. 

9- Seegerring (86/4) aus dem Gehäuse aus¬ 
bauen. Vorderes Kugellager ( 86/3) aus 
dem. Gehäuse auspressen oder austrei- 
ben. 

BILD 86 : Lüfterantriebslagerung 

1 K eilriemenscheibe 

2 Seegerritig 

3 Kugellager 

4 Seegerring 

5 Lagergehäuse 

6 Distanzhülse 

7 Seegerring 

8 Welle mit Mitnehmer 
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BILD 87 :Zerlegen der Lüfterantriebslagerung 

1 Stempel der Presse 

2 Welte 

3 Legergehäuse 

4 Auflage 

Einbau 

1. Seegerring (86/4) in das gereinigte Ge¬ 
häuse einbauen und Gehäuse innen mit 
10 cm-^ Wälzlagerfett füllen. 

2. Vorderes Kugellager (86/3) mit der 
Staubschutzdichtung nach außen bis zum 
Seegerringanschlag in das Gehäuse ein¬ 
pressen und mit Seegerrin <5 (86/2 ) fixie¬ 
ren . 

3. Distanzhülse (86/6) in das Gehäuse ein— 
führen und hinteres Kugellager (86/7) 
mit der Staubschutzdichtung nach außen 
bis zum Anschlag einpressen. 

4. Welle in das vormontierte Gehäuse ein¬ 
pressen, dabei ähnlich wie auf Bild 79 
eine Auflage für den Innenring des vor¬ 
deren Kugellagers verwenden. 

5. Riemenscheibe auf 100 aufwärmen und 
bis zum Anschlag auf dem vorderen Teil 
der Welle aufschieben. 

6 . Führungsbohrungen für dieGlUBO-Kupp- 
lung einfetten und Kupplung am Mitnehmer 
des Lagergehäuses befestigen- Schrau¬ 
ben der Kupplung durch Umbiegen des 
Sicherheitsbleches sichern, 

Anmerkung 

Die Gummischeiben der GlUBO-Kupplung sind im Neu- 
zusland durch ein Metallband vorgespannt. Nach der 
Montage muß das Metallband entfernt werden. Bei der 
Wiedermontage wird die Montage erleichtert, wenn 
man das Gummielement durch eine Schlauchschelle zu¬ 
sammendrückt (Bild 88), 

7. Montiertes Lagergehäuse am Hilfsrahmen 
anschrauben, das Anzugsmoment der 
Schrauben beträgt 4,5 mkg. 

8. Keilriemen aufsetzen und spannen 

Instandsetzungsarbeiten 

1, Führungszapfen und Führungsbohrungen 
für den Mitnehmer der GlUBO-Gelenk- 
welle überprüfen. Im Neuzustand beträgt 
die Bohrung 18,00 - 18,018 mm und der 
Zapfen 17,966 - 17,984 mm. 

2, Gummi der Kupplung auf Zustand unter¬ 
suchen und wenn notwendig, ersetzen. 

3, Kugellager auf Verschleiß 


BILD 88 : Vorspannen der GlUBO-Kupplung 








Kupplung 

Technische Daten 


Kupplung 
K upplungsart 

Kupplungsbetätigung 
Kupplungsscheibe 
Stärke der Kupplungsscheibe: 
unbelastet 
belastet 

Höhenunterschied der Ausrückhebel 

untereinander 

Belagstärke pro Seite 

Zulässiger Verschleiß des Belages pro 
Seite 

Zulässige Unwucht der Kupplungsscheibe 
Zulässiger Schlag der Kupplungsscheibe 
Zulässige Unwucht der Kupplung 
Nachschleif maß der Druckplatte 
Nachschleifmaß des Schwungrades 
Anpreßkraft der Druckplatte 
Durch rutsch moment 


Fichtel u. Sachs G310K 

Einscheiben—Xrockenkupplung mit Torsions¬ 
dämpfer 
Hydraulisch 
310 ZBH 

10 , 6 *^ 0 »^ 

10,0‘*'0,3 mm 


max. 0,3 mm 

3.5 mm 

1.5 mm 
20 cmg 

0,4 mm 
25 cmg 

1 mm 

2 mm 
770 kg 

57kg (bei 0,3 Reib wert) 


BILD 89 I Kupplung 

1 Anlasser Zahnkranz 

2 Kupplungsscheibe 

3 Torsionsdämpfer 

4 Ausrückhebe! 

5 Einstellmutter 

6 Ausrückmuffe 

7 Rückholfeder 

8 Hebel 

9 Schwungrad 

10 Kurbelwelle 

11 Nadellager 

12 Kupplunqswelle 
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Ausbau 



BILD 90 : Kupplungsmontagepiatte RK 568 

1 Druckstück 

2 Kupplungskorb 

3 Auflage 
A = 44 mm 



BILD 91 : Ausrückhebei 



BILD 92 : Vormontierte Druckplatte 

1 Feder 

2 Druckplatte 

3 Kupplungsausrückhebcl 

4 Federtellcr 


1. Getriebe abmontieren 

2, Die Befestigungschrauben der Kupplung 
über Kreuz wechselnd losschrauben, bis 
sich die Kupplungsfedern entspannt haben, 
anschließend die Kupplung samt Kupplungs¬ 
scheibe abnehmen. 


Zerlegen 

Kupplungsgehäuse auf einer Presse zusam¬ 
mendrücken, Muttern (94/2) lösen und Ge¬ 
häuse entlasten bis die Federn entspannt 
sind, 


Zusammenbau 

1, Nadeln in den Ausrückhebel einbauen, 
dazu die beiden Bohrungen einfetten, die 
Hilfsbolzen in die Bohrungen einsetzen 
und 2x19 Nadeln einfädeln. 

2. LagerbÖckchen so aufsetzen, daß die 
Seite mit der Aussparung für den Bol¬ 
zenkopf in die Drehrichtung zu liegen 
kommt. Bolzen einführen, es wird da¬ 
durch der Hilfsbolzen auf der anderen 
Seite herausgedrückt, Bolzen mit Splint 
sichern, 

3, Ausrückhebel in die Führungsbacken der 
Druckplatte einsetzen und Verbindungs¬ 
bolzen eintreiben, der Hilfsbolzen wird 
dabei herausgedrückt. 

4. Druckplatte auf die Vorrichtung RK568 
legen, Federteller und Hauptfedern auf 
den Zapfen aufsetzen, Spannfeder auf 
den Schaft der LagerbÖckchen auffädeln. 


52 








5. Schenkelfedern (93/2) in das Gehäuse 
einsetzen und Gehäuse auf die vormon¬ 
tierte Druckplatte aufsetzen. Gehäuse 
mit dem Knebel der Vorrichtung nieder- 
drücken und Einstellmuttern (89/5) auf 
den Schaft der Böckchen aufschrauben. 


Grundeinstellung der Kupplung 


BILD 93 : Vormontiertes Kupplungsgehäuse 

1 Kupplungsgehäuse 

2 Feden 



Diese wird nur einmal bei der Erstmontage 
oder nach Zerlegen und Austauschen von 
Teilen vorgenommen. An dieser Grundein¬ 
stellung darf bis zur Abnützung der Kupp¬ 
lungsscheibe nichts mehr geändert werden. 
Lediglich das Nachstellen des Kupplungsspie¬ 
les (siehe weiter unten) muß regelmäßig 
vorgenommen werden. 

1 . Kupplung ohne Kupplungsscheibe auf die 
Vorrichtung RK568 legen und mittels der 
Spannvorrichtung niederspannen. 

2. Den Abstand zwischen Vorriohtungsplat- 
te und Ausrückhebel messen und mit den 
Einstellmuttern auf 44 mm einstellen. An¬ 
schließend Muttern sichern. 

Steht keine Kupplungsmontageplatte zur 
Verfügung, kann die Einstellung auch wie 
folgt vorgenommen werden: 

1. Kupplung mit Einstellscheibe (94/5) da¬ 
zwischen auf das Schwungrad aufschrau¬ 
ben, die Befestigungsschrauben über 
Kreuz festziehen. 

2- Abstand zwischen Einstellscheibe und 
Ausrückhebel mittels Meßuhr messen 
(Bild 94) und durch Verdrehender Ein¬ 
stellmuttern (94/2) auf das Maß von 44 
mm einstellen. Anschließend Muttern si¬ 
chern . 

3, Kupplung vom Schwungrad abmontieren, 
die Schrauben über Kreuz lösen. 

BILD 94 : Einstellmaß der 

Kupplungsausrückhebel 

1 Schwungrad 

2 E instelltnuttor 

3 Druckplatte 

4 KupplungsgehöUMc; 

5 E instcliMcheibe 
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Einbau der Kupplung 



BILD 95 : Montage der Kupplungsscheibe 



Beim Einbau in die Kupplung muß die Kupp¬ 
lungsscheibe (90/1) zentriert werden. Zu 
diesem Zweck wird der Zentrierdorn 
RK567 in die Scheibe eingeführt (Bild 90) 
und der Vorderteil des Zentrierdornes in 
das Nadellager der Kurbelwelle eingesteckt. 
Anschließend die eingestellte Kupplung über¬ 
stülpen und befestigen, die Schrauben des 
Kupplungsgehäuses über Kreuz festziehen. 


Instandsetzungsarbeiten 


Kupplungsdruckplatfe 

Verbrannte oder durch Schieifspuren be¬ 
schädigte Druckplatten, Flandrehen oder 
Planschieifen, Es darf nicht mehr als 1mm 
weggearbeitet werden. Im Neuzustand be¬ 
trägt die Stärke der Druckplatte 20 mm 
(Bild 98 ) 
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Schwungrad 


Lauffläche des Schwungrades auf Reibspu¬ 
ren untersuchen. Leichte Reibspuren mit 
Schmiergelpapier glätten . Stärkere Reibspu¬ 
ren durch Plandrehen beseitigen, es darf 
höchstens 2 mm weggedreht werden. Im 
Neuzustand beträgt der Abstand zwischen 
Reibfläche und Stirnseite des Schwungrades 
36 - 0,2 mm, 

Wird von der Reibfläche am Schwungrad 
Material abgenommen, so hat die gleiche 
Abnahme auch auf der Befestigungsfläche 
für das Kupplungsgehäuse zu erfolgen. 

Druckfedern 


Die Kupplungsdruckfedern auf Spannung un¬ 
tersuchen und mit den Werten in der Tabelle 
14 vergleichen. Die Pedern dürfen nur Satz¬ 
weise ausgetauscht werden. Sie müssen ei¬ 
ne gleiche Farbenkennzeichnung aufweisen, 
um eine gleichmäßige Anpreßkraft zu erzielen 
und ein Durchrutschen der Kupplung zu ver¬ 
meiden. 


BILD 98 : Messen des Schwungrades und der 
Druckplatte 


Maß 

Neu 

Max. Mate¬ 
rialabnahme 


ab C 

20 36-0,2 4 

1 2 2 


Kuppl ungsausrückhebel 



1 . 


2 . 

3. 


Die Bohrungen für Nadeln auf Verschleiß 
und Unrundheit prüfen . Verbogene Aus¬ 
rückhebel austauschen. 

Druckfläche der Ausrückhebel prüfen. 

Lagerbolzen und Bundbolzen auf Abnüt¬ 
zung kontrollieren. 



Kupplungswelle 

1 . Zapfen auf Verschleiß prüfen 
2, Nadellager in der Kurbelwelle auf Ab¬ 
nützung untersuchen. Falls notwendig, 
den Laufring aus der Kurbelwelle aus- 
ziehen . 


BILD 99 : Laufring für Nadellager eintreiben 
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Kupplungsscheibe 



BiLD 100 : Lage der Kupplungshebel beim 
Erreichen der Kuppiungsscheibe- 
Versch I ei ßg renie 

1 Kuppluiigshebel 




PILD 101 : Richten der Kupplungsscheibe 


1. Kupplungsscheibe prüfen . Bei eingeschla¬ 
genem Keilnutenprofil oder beschädigter 
Torsionsfeder (ausgeglüht) muß die Kupp¬ 
lungsscheibe ausgetauscht werden. 

2. Belag der Kupplungsscheibe auf Ver¬ 
schleiß prüfen; Bei der eingebauten 
Kupplungsscheibe stellt man den Ver¬ 
schleiß fest, indem der Abstand zwischen 
Hebel und Kupplungskante gemessen wird 
(BildlOO), Ist dieser Abstand bis auf 9 
mm gesunken, dann müssen die Kupp¬ 
lungsbeläge erneuert werden. In ausge¬ 
bautem Zustand wird die Belagstärke ge¬ 
messen, der maximale Verschleiß darf 
3 mm nicht übersteigen. 


TABELLE 14; Kupplungsdruckfedern 
für Kupplung G/310 K 


Druckfeder 
Länge 
in mm 

Belastung 

in kg 

T oieranz 

in kg 

55 ±i 

0 

- 

37,2 

68 

+5 

-2 


3. Kupplungsscheibe auf Schlag prüfen . Da¬ 
zu Scheibe auf einen passenden Dorn 
schieben und zwischen Spitzen spannen. 
Seitenschlag mit Meß uh r messen (BildlOU. 
Bei Überschreiten von 0,4 mm Schlag 
ist die Scheibe mit Hilfe einer Gabel zu 
richten. Beim Ausrichten mit der Gabel 
dürfen die Beläge nicht beschädigt wer¬ 
den . 
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Erneuern des Kupplungsbelages 


1. Beiagniete ausbohren (nicht herausschla¬ 
gen) 

2. Die, Zwischenfedern (6 Stück) mit neu¬ 
em Kupplungsbelag zusammennieten (Bild 

l02) . Jede Zwischenfeder wird 4 mal ver- 
nietet( 1 02/I )i die Nietköpfe kommen nach 
außen. 


BILD 102 : Aufnieten der Zwischenfedern 
auf den 1. Kupplungsbelog 

I Zylinderniete 



3. Den zweiten Kupplungsbelag direkt mit der 
Kupplungsscheibe zusammennieten (Bild 
103). Die Nietköpfe kommen nach außen 
und werden immer, je zwei gegenüber¬ 
liegend, vernietet. 



BILD 103 : Aufnieten des 2. Kupplungsbelages 
auf die Kupplungsscheibe 

1 Bohrung für den 2. Belag 

2 Niete der Zwischenfedern 
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Bl LD105 : Hydraulische Kuppiungsbetätigung 

1 Kupplungspedal 

2 Verbindungsleitung zwischen Aus¬ 
gleichsbehälter und Geberzylinder 

3 Geberzylinder 

4 Verbindungsieitung zwischen Geber¬ 
und Nehmerzylinder 


5 Rückstellhebel 

6 Entlüftungsnippel 

7 Nell merzylinder 

8 Einstellschraube 

9 Verbindungsschlauch zwischen Geber¬ 
und Nehmerzylinder 

10 Ausgleichsbehälter 
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Allgemeines 


Die Kupplungsbetätigung erfolgt auf hydrau¬ 
lischem Wege. Die Anlage besteht aus einem 
durch den Kupplungsfußhebel betätigten Ge- 
berzylinder( 105/3 ) , einer Verbindungsleitung 
(105''4) und einem Nehmerzylinder (1 05/7) , 
Dieser leitet den Impuls an den Kupplungs¬ 
ausrückhebel weiter. Ein getrennt angebrach¬ 
ter Ausgleichsbehälter (105/10) gleicht die 
Leckölverluste aus. 

Der Kupplungsfußhebel wirkt über einen 
Druckbolzen direkt auf den Kolben des Ge¬ 
berzylinders . Dieser ist mit einem Boden¬ 
ventil und einer Ausgleichsbohrung ver¬ 
sehen. Der Nehmerzylinder ist direkt mit 
dem Kupplungsausrückhebel gekuppelt und 
betätigt die Kupplung. 


Ausbau 

1, Verbindungsrohr zum Ausgleichsbehälter 
(105/2) am Geberzylinder losen und das 

Öl des Ausgleichsbehälters ln ein saube¬ 
res Gefäß auffangen. Am Nehmerzylinder 
(105/7) einen Gummischlauch an das Ent¬ 
lüftungsnippe! ( 1 05/6) anschließen, dieses 
Öffnen und den Kupplungsfußhebel nieder— 
treten. Das ausfließende Öl in den schon 
erwähnten Behälter auffangen. 

2, Verbindungsrohr( 105/4) zwischen Geber¬ 
und Nehmerzylinder abschrauben, 

3, Verbindungsbolzen zwischen Geberzylin¬ 
der und Kupplungsfußhebel lösen. Geber¬ 
zylinder vom Rahmen abschrauben und 
samt Druckbolzen entfernen. 

4 , Nehmerzylinder vom Getriebegehäuse ab¬ 
schrauben . 


Zusammenbou 

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter 
Reihenfolge. Abschließend muß die Kupplungs- 
betätigung neu eingestellt und entlüftet wer¬ 
den . 




BILD 106 : Einstelimaß des Kupplungspedales 


1 Bodenblech 

2 Kupplungspedal 

3 Anschlagschraube 

4 Gegenmutter 

5 Bund auf der Druckstange 

6 Kolben des Geberzylihders 

7 Entlüftungsbohrung 

8 Aiisqleichsbohrung 

9 B odenventiifeder 

10 Eodenventjl 

11 Verbindungsleitung z. Nehmerzylinder 

12 Kolbenmanschette 

13 Anschlag-Seegerring 

14 Gummistulpe 

15 Gabelkopf 


Einstellung der hydraulischen 
Kupplungsbetätigung 


Einstellen des Kupplungspedal-Ausrückweges 


Diese Einstellung ist nur einmal bei der 
Erstmontage durchzuführen und lediglich bei 
Austausch von Teilen zu überprüfen. 

1. Man überzeuge sich vorerst ob die feste 
Anschlagschraube (106/3) in den Len¬ 
kungsbock eingeschraubt ist. 


2, Kupplungspedal ganz durchtreten und Hub 
am Bolzen zum Gabelkopf ( 106/15 ) mes- 
senj der Hub soll 30 mm nicht überstei¬ 
gen. Gegebenenfalls durch Verstellen der 
Anschlagsschraube (106/3) diesen Wert 
einstellen. 














BILD 107 ; Einstellmaß für Kupplungshebel 

1 Ausrückhebel 

2 Zulauf vom Nehmerzylinder 

3 Nehmerzylinder 

4 Einstellschraube 

5 Kupplungsgehäuse 

6 Ausrückwelle 

7 Rückstellhebel 


BILD 108 : Einstellen der Kupplung 


3. Zwischen Druckstange( 1 06/5 ) und Kol¬ 
ben muß ein Spiel von 0.5 mm vorhanden 
sein. Gegebenenfalls durch Verstellen 
der Druckstange ( 106/5 ) dieses Spiel 
einsteflen. Dieses Spiel ist für die Funk¬ 
tion der hydraulischen Kupplung unbe¬ 
dingt erforderlich, der Kolben des Ge¬ 
berzylinders muß in seine Ruhelage zu¬ 
rückgehen können damit die Ausgleichs- 
bohrung(106/8) frei wird. 


Einstellen des Kupplungspedalleerweges 

Die Überprüfung des Kupplungspedalleerwe¬ 
ges genügt bei hydraulisch betätigten Kupp¬ 
lungen nicht, da Luft in der Leitung oder zu 
wenig Hydrauliköl zu Trugschlüssen führen. 

Vielmehr muß der Totgang am Rückstellhe- 
bel( 107/7) gemessen werden. Bei richtiger 
Einstellung muß am Ende des Rückstellhe- 
bels ein Totgang von 11 mm vorhanden sein 
(Bildl07). Bei fortschreitender Abnützung 
der Kupplungsscheibe verringert sich dieser 
Totgang und muß, um ein Schleifen und ei¬ 
ne Beschädigung der Kupplung zu vermei¬ 
den, rechtzeitig nachgestellt werden. Zu 
diesem Zweck wird zuerst die Einstellschrau¬ 
be (107/4) soweit eingedreht, bis der Tot¬ 
gang der Kupplungsausrückwelle( 107/6) auf¬ 
gehoben ist. Anschließend die Bnstellschrau- 
be um 5/6 Umdrehung (nicht ganz eine Um¬ 
drehung) herausdrehen, dies entspricht ei¬ 
nem Leerweg von 3 mm, gemessen am En¬ 
de des Ausrückhebels (107/1) . 


BILD 109 : Leerweg am Kupplungsfußhebel 
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BILD 110 : Entlüftungsnippel 



BILD 111 ; Flüssigkeitsbehälter nachfüllen 


Entlüften der hydraulischen 
Kupplungsbetätigung 


Zu diesem Zweck wird zuerst der Ausgleichs- 
behälter (105/10) mit Bremsflüssigkeit gefüllt, 
am: Nehmerzylinder (105/7) die Gummikappe 
des Entlüftungsnippels (105/6) entfernt, und an 
Zweck wird zuerst der Ausgleichsbehälter 
(lOS/lO) mit Bremsflüssigkeit gefüllt, am 
Nehmerzylinder( 105/7) die Gummikappe des 
Entlüftungsnippels (1 05/6) entfernt, und an 
Stelle der Gummikappe ein Gummischlauch 
überstülpt. Das andere Ende des Gummi¬ 
schlauches wird in ein Gefäß mit Brems¬ 
flüssigkeit eingetaucht. Nun das Entlüftungs- 
nippel aufdrehen und das Kupplungspedal 
mehrmals schnell niedertreten und langsam 
zurückgehen lassen. Dadurch entweicht die 
vorhandene Luft durch den Entlüftungs¬ 
schlauch und steigt im Bremsflüssigkeitsbe¬ 
hälter als Luftblase auf. Das Pumpen wird 
so lange fortgesetzt, bis keine Luftblasen 
mehr auf steigen. Ist dies erreicht, so wird 
der Kupplungsfußhebel niedergetreten und 
erst wieder losgelassen, wenn das Ent¬ 
lüftungsnippel festgezogen ist. Der Entlüf¬ 
tungsschlauch wird nun entfernt und die 
Gummikappe aufgesetzt. Anschließend den 
Ausgleichsbehälter bis 2 cm unter dem obe¬ 
ren Rand mit Bremsflüssigkeit nachfüllen. 
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Krafetofförderanlage 


BILD 112 : Kraftstoffanlage 
Allgemeines 

Die Anlage besteht aus einem Kraftstoffbe¬ 
hälter, -filter und einer Kraftstofförderpum¬ 
pe. Die Förderpumpe, an der Einspritz¬ 
pumpe angeflanscht und durch diese betätigt, 
saugt den Kraftstoff durch ein Steigrohr aus 
dem Kraftstoffbehälter und drückt ihn zu den 
Kraftstoffiltern. Ein Überströmventil (ll?/8), 
im Filterkopf eingebaut und an der Lecköl¬ 
leitung der Düsenhalter, sowie der Rück¬ 
laufleitung zum Kraftstoffbehälter angeschlos¬ 
sen, gewährleistet einen gleichmäßigen Druck 
in der Zuführungsleitung zur Einspritzpum¬ 
pe, indem es den überschüssigen Kraftstoff 
in den Kraftstoffbehälter zurückleitet. 

Der Kraftstoffbehälter mit 160 Liter Inhalt 
ist an der rechten Seite des Rahmens an¬ 
gebracht. Der Einfüllstutzen ist mit einem 
Sieb ausgerüstet, das die gröbsten Unrein¬ 
heiten beim Tanken zurückhält. Das oben 
erwähnte Steigrohr mündet in einen Schlamm¬ 
sack, welcher unten mit einer Verschluß¬ 
schraube zur Entleerung des angesammel¬ 
ten Schlammes versehen ist. 










BILD 113/114: Schema der Förderpumpe 

1 Nockenwelle 

2 Nocken 

3 Rollenstödel 

4 Druckbolzen 

5 Leckk.inal 

6 Druck raum 

7 Kolben 

8 Saug raum 

9 Vorreiniger 

10 Säugventil 

11 Kolbenfeder 

12 Saug raum 

13 Druckvenlil 


Die Förderpumpe ist an der Einspritzpum¬ 
pe angeflanscht und wird durch die Nocken¬ 
welle der Einspritzpumpe angetrieben. 

Ein Vorreiniger 1113/9) und eine Hand¬ 
pumpe sind mit der Förderpumpe organisch 
verbunden. Mit der Hcindpumpe kann der 
Kraftstoff aus dem Behälter gesaugt und 
durch das Filter bis zur Einspritzpumpe 
gedrückt werden. 


Wirkungsweise 

Der Nocken (113/2) drückt, wenn sich die 
Nockenwelle dreht, den Kolben der För¬ 
derpumpe (113/7) über Rollenstößel ( 113/3) 
und Druckbolzen (113/4) nach außen. Hie¬ 
durch wird ein Teil des im Saugraum (113/8) 
vorhandenen Kraftstoffes über das Druck¬ 
ventil ( 113/ 13 ) zum Druckraum ( 113/6) ge¬ 
fördert und die Kolbenfeder (113/11) zu¬ 
sammengedrückt (Zwischenhub). 


Am Ende dieses Hubes schließt sich das 
federbelastete Druckventil (113/13) wieder. 
Sobald der Nocken seinen größten Hub 
durchlaufen hat, folgen ihm Kolben, Druck¬ 
bolzen und Rollenstößel unter dem Druck 
der Kolbenfeder nach. Dadurch wird ein 
Teil des im Druckraum (113/6) vorhande¬ 
nen Kraftstoffes über das Filter zur Ein¬ 
spritzpumpe gefördert (Förderhub) . Gleich¬ 
zeitig wird aber auch aus dem Kraftstoffbe¬ 
hälter Kraftstoff über den Vorreiniger (113/ 
9) und das Saugventil (113/10) in den Saug¬ 
raum (113/12) gesaugt. Es wird also nur 
während des Förderhubes ( Federhub) 
Kraftstoff zur Einspritzpumpe gefördert, nicht 
dagegen beim Zwischenhub. Ubersteigt der 
Druck in der Förderleitung einen ge¬ 
wissen Wert (1,5 atü) , so schiebt die Kol¬ 
benfeder (113/11) den Kolben nur um einen 
Teil des vollen Hubes nach innen. Die 
Fördermenge je Hub wird also entsprechend 
kleiner. Je größer daher der Druck in der 
Förderleitung ist, desto kleiner wird die 
Fördermenge; die Fördermenge ist also 
veränderlich. Ist das Überströmventil im 
Kraftstoffilter verstopft, so steigt der Druck 
in der Förderleitung so hoch an, daß die 
Förderpumpe überhaupt nicht mehr fördert. 
Die Leitung ist somit gegen zu hohe Drücke 
geschützt. Der entlang dem Druckbolzen 
(113/4) durchsickernde Kraftstoff wird über 
den Leckkanal (.113/5) in den Saug raum 
zurückgesaugt, 


64 




Hondpumpe 

Die Handpurnpe ist über dem Säugventil 
(113/10) der Pörderpumpe eingeschraubt. 
Mit der Handpumpe kann bei stehendem 
Motor Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehälter 
gesaugt und zur Einspritzpumpe gepumpt 
werden. Zum Betätigen muß man den ge¬ 
rändelten Griff so weit herausschrauben, 
bis sich der Kolben nach oben ziehen läßt. 
Beim Aufwärtsziehen des Kolbens öffnet sich 
das Säugventil (113/10) und der Kraftstoff 
trömt in den Saugraum (113/12) . Beim 
Abwärtsdrücken schließt sich das Saugven- 
iil, da^ Druckventil (113/13) Öffnet sich und 
der Kraftstoff fließt über das Filter zur Ein¬ 
spritzpumpe. Nach Gebrauch muß der Hand¬ 
griff unbedingt wieder festgeschraubt werden. 

Anmerkung 

Um einen eventuellen Kraftsloffverlust an der Hand¬ 
pumpe abzustellen, wird der Kugelverschluß, welcher 
den Handpumpenzylinder von der Förderpumpe trennt, 
gestaucht. Dazu wird der gerändelte Griff mäßig fest- 
gezogen, so daß die Kugel auf ihren Sitz drückt. Nun 
schlägt man mit einem leichten Hammer ein paarmal 
leicht und senkrecht auf den Griff der Handpumpe, dabei 
nach jedem Schlag den Griff so weit nachziehen, als 
sich die Kugel gesenkt hat. 

Vorreiniger 

Der Vorreiniger (113/9) hat die Aufgabe, 
den Kraftstoff einer ersten Reinigung zu un¬ 
terziehen, damit die gröbsten Verunreinigun¬ 
gen zurückgehalten und ein Verreiben des 
Förderpumpenkolbens vermieden wird. Er 
besteht aus einem feinmaschigen Drahtgewe— 
befilter, das in einem dickwangigen Glasge¬ 
häuse untergebracht ist. 

Zum Reinigen wird die Rändelmutter losge¬ 
schraubt, der Bügel hochgeklappt und das 
Glasgehäuse mit dem Drahtgewebefilter her¬ 
untergenommen . Der Drahtgewebeeinsatz 
wird in Benzin oder Dieselkraftstoff ausge¬ 
waschen .Vor dem Zusammenbau überprüfe 
man, ob der,Dichtring nicht rissig oder hart 
geworden und erneuerungsbedürftig ist, da 
durch einen nicht einwandfreien Dichtring 
Luft in die Anlage eingesaugt werden kann. 



BILD 115 : Handförderpumpe 



BILD 116 : Abnehmen des Vorreinigers 


65 






1 K raftstoffzulauf 5 K raftstoffablauf 

2 Entlüftungsschroube 6 Halteschraube 

3 Grobfilter 7 Füterkopf 

4 Feinfilter 8 Überströmventil 


{bis Mot.Nr.1150) 



BILD 118 : Filteraustausch 


Kraftstoffilter 


Beschreibung 

Die K raftstoffilter bestehen aus 2 Filtortop- 
fen, wobei sich im ersten ein Vor'- (11 -73) 
und im zweiten ein Feinfilter (117/4) befin¬ 
den, die keinesfalls vertauscht werden dür¬ 
fen. Diese beiden Töpfe sind an einem ge¬ 
meinsamen Filterkopf befestigt. Durch einen 
Pfeil am Filterkopf ist die Durchflußrichtung 
gekennzeichnet. In den Filterkopf ist ein 
Überströmventil (l!7/8) eingebaut, das für 
einen gleichmäßigen D ruck in der Zulauflei- 
tung zur Einspritzpumpe sorgt und eine dau¬ 
ernde Entlüftung bewirkt. Der zuviel geför¬ 
derte K raftstoff fließt durch das Überström¬ 
ventil in den Kraftstoffbehälter zurück. 

Austausch der Filtereinsätze und Entlüftung 

Die Filter verlangen keine Pflege, solange 
sie Kraftstoff durch lassen . Läßt aber die Mo¬ 
torleistung plötzlich nach, so ist dies meistens 
ein Zeichen, daß die Kraftstoffilter verlegt 
sind (nicht verwechseln mit vorübergehen¬ 
der Verlegung durch wachsartige Paraffin- 
Stoffe). Bei tiefer Temperatur kann der 
Kraftstoff Stoffe ausscheiden, die das Filter 
solange verlegen, bis es durch Motorwärme- 
Abstrahlung wieder eine normale Tempera¬ 
tur erreicht hat. Kraftstoffmangel stellt man 
durch Offnen der Entlüftungsschrauben fest. 
Zuerst wird bei hoher Motordrehzahl die Ent¬ 
lüftungsschraube des Vor- und dann des 
Feinfilters geöffnet. Tritt kein Kraftstoff aus, 
so ist dies ein sicheres Zeichen, daß der be¬ 
treffende Filtereinsatz nicht genügend Kraft¬ 
stoff durchläßt, und eines Austausches be¬ 
darf. Die Einsätze des Kraftstoffilters kön¬ 
nen nicht gereinigt werden und sind, sobald 
sie verlegt sind, durch neue zu ersetzen. 
Zum Austauschen der Einsätze werden die 
Halteschrauben der Filtertöpfe gelöst und die 
Töpfe samt Einsätzen heruntergenommen. 
Schlamm aus den Töpfen entfernen und die¬ 
se mit Kraftstoff auswaschen. Beim Einsetzen 
der neuen Filterpatronen das Vor- und Fein¬ 
filter nicht verwechseln (siehe Bild 117). 
Nach dem Umtausch der Filtereinsätze muß 
die Anlage neu entlüftet werden. 
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Einsprifzanlage 


Technische Daten 

Einspritzpumpe Bosch PE 6A 85C412 RS2182 * 

Spritzversteller Bosch EP/SA 450—1400 A5 DR 101 

Regler (bis Mot.Nr. 1150) Bosch RQ 250-1400 AB671 DL 

Regler ab (Mot.Nr. 1151) Bosch RQ 250-1400 AB710 DL 

Förderpumpe Bosch FP/KE 22AD 254/2 

Einspritzdüse (bis Mot.Nr.1150) Bosch DLL 50 S 226 

Einspritzdüse (ab Mot,Nr, 1151) Bosch DLLA 150 S456 

Düsenhalter (bis Mot. Nr. 1150) Bosch KDAL 80 S 9/4 

Düsenhalter (ab Mot.Nr. 1151) Bosch KBL 128 S92/4 

Einspritzdruck (bis Mot.Nr,1150) Bosch 190-5 atü 

Einspritzdruck (ab Mot. Nr.1151) Bosch 220+5 atü xx) 

Einspritzbeginn 22^1® 

Einspritzmenge (bis Mot,Nr.1150) 47,5-^ mm^/Hub bei 1380 U/min xxx) 

der Pumpe 

Einspritzmenge (ab Mot.Nr. 1151) 55-^ mm^/Hub bei 1380 U/min xxx) 

der Pumpe 

Startfüllung 100- ^ mm^/Hub bei lOO U/min der Pumoe 


x) bei neuer Düsenfeder 190‘''1® atü xx) bei neuer Düsenfeder 230^5 atü 

xxx) gemessen am Pumpenprüfstand, bei einer 
Prüföltemperatur von 40^0 und ohne Ein- 
fahranschlag 



3iLD 119 • Einspritzpumpe 

1 Verbindungsstange z. Regelstange 

2 Pumpenkolben 

3 Druckventil 

4 Einspritzleitung 

5 Einfült- und Entlüftungsverschluß 


6 Handpumpe 

7 Entlüftungsschraube 

8 Regelstangenanschlag 

9 Ölstandschraube 
lO Spritzversteller 


11 Ansaugleitung 

12 Förderpumpe 

13 Druckleitung 

14 Rollenstößei 

15 Nockenwelle 

16 Fliehgewichte 

17 Geienkteil 

18 Hebelachse 
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Ausbau- und Einbau der Einspritzpumpe 



BILD 121 : Befestigungsschrauben lösen 



BILD 120 : Überwurfmutter lösen 


Ausbau 

1. Kraftstoffanschlüsse an der Kraftstofför¬ 
derpumpe und Einspritzpumpe lösen 

2. Einspritzleitungen an der Pumpe ab¬ 
schrauben 

3. Gasgestänge am Verstellhebel aushangen 

4. Einspritzpumpe vom Motorgehäuse los¬ 
schrauben (4 Schrauben) und abnehmer. 


Einbau der Einspritzpumpe 

1. Motor so drehen, daß die O-Marke (122/ 
2) auf der Kupplungshälfte nach oben 
zeigt. 

2. Aussparung in der Mitnehmerscheibe 
einfetten und diese so auf die Kuppiungs- 
hälfte aufsetzen, daß der Strich auf der 
Scheibe (122/1) mit der Marke auf der 
Kupplungshälfte fluchtet, 

3. Nockenwelle der Einspritzpumpe so dre¬ 
hen, daß die Markierung auf dem Spritz- 
versteller (122/7) mit der Markierung 
am Gehäuse (122/6) fluchtet, ln dieser 
Lage die Einspritzpumpe einbauen, 

Achtung! Zwischen Mitnehmerscheibe (118/ 
l) Kupplungshälfte (118/2) muß ein Axial— 
spiel von 0,2 mm vorhanden sein. 


BILD 122 ; Markierungen an den 
Kupplungshölften 

1 Strich-Marke auf der Mitnehmerscheibe 

2 O-Marke auf der Kupplungshälfte 

3 Strich-Marke zur Feineinstellung 

4 Befestigungsschraube 

5 Befestigungsschraube für Kupplungs¬ 
hälfte 

6 Strichmarke am Gehäuse 

7 Strich marke am Spritzversteller 
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4. Kraftstoffanschlüsse an FÖrder- und Ein¬ 
spritzpumpe anschließen. Dabei die Kup¬ 
ferdichtringe kontrollieren, und wenn not¬ 
wendig, erneuern. 

5 . Einspritzleitungen an der Pumpe anschlie¬ 
ßen , 

6. Betätigungsgestänge zur Einspritzpumpe 
an die Pumpe anschließen. 

Nach dem Einbau muß die Einspritzanlage 
entlüftet und die Einspritzpumpe zum Motor 
eingestellt werden. 


Entlüften der Einspritzanlage 

1. Die Entlüftungsschrauben der Kraftstoff¬ 
filter um 2 bis 3 Gänge losschrauben und 
mit der Handpumpe, der Kraftstofförder¬ 
pumpe so lange pumpen, bis an den Ent¬ 
lüftungsschrauben blasenfreier Kraftstoff 
austritt. Anschließend die Entlüftungs¬ 
schrauben wieder festziehen. 

2. Die Einspritzpumpe auf Null-Förderung 
(Stoppstellung) stellen. Die Entlüftungs¬ 
schraube (Bild 124) an der Einspritz¬ 
pumpe ein paar Gänge losschrauben und 
die Handpumpe so lange betätigen, bis 
blasenfreier Kraftstoff an der Entlüftungs¬ 
schraube austritt. Anschließend wieder 
festziehen. 


Einstellen der Einspritzpumpe 

1, Motor So lange drehen, bis die Strich- 
Marke am Einspritzpumpengehäuse (125/ 
1) mit der am Spritzversteller (125/2) 
fluchtet (damit ist der dem Antrieb zu¬ 
nächstliegende Pumpenkolben auf Förden- 
beainn eingestellt) . 



BILD 123; Entlüften der Kraftstoffilter 



BILD 124 ; Entlüften der Einspritzpumpe 



BILD 125 : Markierungen 

1 Markierung auf der Pumpe 

2 Markierung am Spritzversteller 
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BILD 126 : Markierung am Schwungrad 



BILD 127 : Einstellen der Einspritzpumpe 
am Motor 


2. Den 1. Zylinder (dem Kühler am näch¬ 
sten^ auf Einspritzbeginn stellen . Dies ist 
der Fall, wenn die 22o-Mark;ierung am 
Schwungrad mit dem Strich am Schau¬ 
loch des Schwungradgehäuses fluchtet 
(Bild 126) . 

Einspritzpumpe auf Voll-Förderung stel¬ 
len . 

3. Die Feineinstellschrauben (122/4) lok — 
kern, nun lassen sich die Kupplungs¬ 
hälften um ca, 30° zueinander verdrehen. 
Mit der Hand solange am Spritzverstel— 
ler hin und her drehen, bis man ein 
knarrendes Geräusch an der ersten Ein¬ 
spritzdüse hört. 

4. Einspritzleitung am 1. Zylinder (dem 
Kühler am nächsten) abmontieren und 
an ihrer Stelle eine Leitung mit Schau¬ 
glas (Bild 127) montieren. Nun wird 
mit dem Spritzversteller so lange ge¬ 
pumpt (hin und her gedreht), bis der 
Kraftstoff aus dem Schauglas spritzt. 
Man wiederhole den Vorgang und drehe 
langsam die Nockenwelle der Einspritz¬ 
pumpe in Drehrichtung, bis sich der 
Kraftstoffspiegel im Schauglas zu heben 
beginnt, ln dieser Lage zieht man die 
Femeinstellschraube (122/4) fest und 
kuppelt so die beiden Kupplungshälften. 
Zur Kontrolle der richtigen Förderbe¬ 
ginneinstellung wird das Schwungrad in 
entgegengesetzter Drehrichtung verdreht 
(nach rechts, in Fahrtrichtung gesehen) 
und langsam bei gleichzeitiger Beobach¬ 
tung des Schauglases wieder zurückge— 
dreht (Richtung OX) 

Das Schwungrad kann mit einem größe¬ 
ren Schraubenzieher, der als Hebel an 
die Zähne des Anlasser Zahnkranzes an¬ 
gesetzt wird, gedreht werden. 

Das Anheben des Kraftstoff Spiegels im 
Schauglas muß mit der Förderbeginn¬ 
marke 22° am Schwungrad zusammen¬ 
fallen . 

Andernfalls ist die Kupplung der Ein¬ 
spritzpumpe zu lockern und je nach Ab¬ 
weichung zu korrigieren, 

5 - Anschließend durch einen Körnerschlag 
auf jede Kupplungshälfte ihre Lage zu¬ 
einander kennzeichnen (gegebenenfalls 
die alte Markierung vorher entfernen ) . 


Einsteilen des Fahrhebelgestänges 

(siehe Bremsanlage, Einstellen der Motor¬ 
bremse) 
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Fehler*Tabelle als Anhalt zur Fehlersuche an der Einspritzpumpe 


Slörung 

i Mögliche Ursachen 

i Abhilfe 

1 

Molor Springt nicht an (Ein- 

i. Kraftstoffbehälter leer 

Nachfüllen und entlüften 

spritzpumpe fördert nicht) 




2 . Ansaugrohr undicht 

Hutmutter festziehen und 

eventuell Dichtung erneuern — ent¬ 
lüften 


3. Vorreiniger der Förder- 

Rändelmutter am Vorreiniger fest- 


pumpe undicht oder verstopft 

ziehen und Gummidichtung kontrol¬ 
lieren — entlüften 


4. Kraftstoffilter oder -leitung ver- 
[ stopft 

Filter und Leitungen reinigen bzw. 
erneuern 


5, Förderpumpe fördert nicht 

Ventile reinigen kon¬ 
trollieren, ob Kolben nicht 

gefressen, gegebenenfalls instand¬ 
setzen, Saugleitung dichten 


6. Luft in der Einspritzpumpe 

Anlage entlüften 


7. Pumpenkolben stark abgenützt 

Elemente erneuern lassen 


8, Regelsfange geht nicht auf 
.Voll', Pumpenkolben klemmt 

thstandsetzen 


9. Antrieb der Pumpe gebrochen 

Instandsetzen 

j 

10. Druckventil verschmutzt 

Reinigen 


11. Druckventilfeder gebrochen 

Erneuern 

Einspritzpumpe spritzt zu spät 

12. Kupplungshälften haben sich ge- 

Pumpe wieder richtig einstellen und 

oder zu früh ein 

geneinander verdreht (Körner¬ 
schläge auf den Kupplungshälf¬ 
ten fluchten nicht mehr) 

Feineinstellschrauben richtig festzie¬ 
hen 


13. Rollenstöfjel klemmt oder Rolle 
zu stark abgenützt, da ohne öl 
gefahren 

Instandsefzen 


14. Düsen arbeifen nicht 

Kontrollieren und instandsetzen 

Motor springt an, bleibt aber 

15. Kraftstoffilter verstopft 

Filter erneuern 

nach kurzer Zeit stehen 



16. Luft in der Pumpe 

17. Förderpumpe fördert nicht: 

a) Kolben gefressen 

b) Ventile verschmutzt 

c) Filter vor der Förderpumpe j 
undicht oder verstopft 

Saugleiiung nachziehen — entlüften 

Instandsetzen 

Reinigen 

I Reinigen und abdichten 


18. Belüftung des Kraftstoffbehälters 

Reinigen 


verstopft 


Motor leistet zu wenig 

19; Gestänge zwischen Fahrfuljhebel 
und Versteilhebel zu kurz 

Gestänge richtig einstelien 


20. Anschlagschraube für die 

Regelslange hat sich verstellt 

Richtig einsfeilen 


21. Anschlagschraube Zum Versteil¬ 
hebel verstellt 

Richtig einstellen 


22. Pumpenkolben stark abgenützt 

Weg der Regelslange etwas ver¬ 
größern (nur in Fach-Werkstätte!), 
Filter kontrollieren und reinigen 


23. Ein oder mehrere Zohnkränzc 
hoben sich gelöst und 
auf den Regelhülsen verdreht 
j (Markierung am Klemmstück und 

Regelhülse fluchten nicht mehr) 

Pumpe wieder neu einstelien 


24. Druckleitung undicht 

Festziehen 


25. Druckvenlil nicht dicht 

Reinigen kontrollieren und eventuell 
ersetzen 

i 

i 

1 

1 

26. Druckventilfeder gebro¬ 

chen 

Neue Feder einbauen 







StöJung 

Mögliche Ursochon 

Abhilfe 

Molor leistet zu wenig 

27. Düsen defekt 

28. Pumpe spritzt zu früh oder zu 
spät ein 

Kontrollieren 

Einspritzpumpe richtig einstellen 

Motor klopft gleichmöfjig stark 

29. Pumpe spritzt zu früh ein 

Einspritzpumpe richtig einstellen 


30. öttnungsdruck der Düse zu hoch 

31. im Leerlauf jeder zweite Pumpen- 
hub hart, die Düsen arbeiten hier 
bei jedem zweiten Hub 

32. Einzelne Zylinder gehen hart, 
weil Einspritzieitungen vertauscht 
wurden 

33. Nockenwelle falsch eingebaut 

Düse überprüfen 

Düse überprüfen 

Kontrollieren und richfigstellen 

Zündfolge in richtiger Drehrichtung 
überprüfen 

Motor foucht und klopft 

34. Pumpe spritzt zu spät ein 

35. Anfriebskupplung hoi sich ver¬ 
stellt 

36. öffnungsdruck der Düsen zu nied¬ 
rig. 

37. Düsen defekt 

Einsprilzbcginn richtig einstellen 

Einsprifzbeginn richtig einstellen und 
Feineinsfellschrauben festziehen 

Düsen richtig einstellen 

Düsen kontrollieren 

Motor rufjf 

38. Pumpe fördert zu viel Kraftstoff 

Einstellung der Pumpe überprüfen 


39. Düsen-Öffnungsdruck zu gering 

Düsen richtig einstellen 


40. Einspritzbeginn verstellt 

Einspritzbeginn richtig einstellen 

Motor arbeitet unregeimötjig 

41. Kraftstoffilter verstopft 

42. Förderpumpe orbeilef nicht rich- 
lig 

43. Luft in der Pumpe 

44. Pumpenkolben bleibt ob und zu 

j hängen 

j 45. Kolbenfeder gebrochen 

■ 46. Rollenstöfjel bleibt hän¬ 

gen oder Rolle abgenützt 

1 47. Druckventi! defekt 

i 48. Düsen defekt 

Filter erneuern 

Saugseite auf Dichtheit prüfen, rei¬ 
nigen oder instandsetzen lassen 

Entlüften 

Pumpe instandse‘zen 

Auswechseln 

Instandsetzen oder auswechseln 

1 

Kontrollieren und insfandsefzen bzw. 
j auswechseln * 

Kontrollieren und instandsetzen 



1 49, Regulierung geh) schwer 

1 

Kontrollieren und instandsetzen 

Molor kommt nicht mehr auf 
volle Drehzahl 

50. Eine Feder am Reg¬ 

ler gebrochen 

Feder auswechseln 


51. Gestänge zwischen Fahrfufjhebel 
und Verstellhebel zu kurz 

Gestänge richtig einstellen 

Molor geht in der Enddreh¬ 
zahl zu hoch 

52. Regler-Endfedern zu stark ge- 
gespannt 

53. Regelstange geht schwer und 
bleib! hängen: 

o) durch Schmutz oder Verhar¬ 
zung 

b) Pumpenkolben hat gefressen 

c) Kolbenfeder gebrochen 

Richtig einstellen 

Regelstonge reinigen und gangbar 
mochen 

Element auswechseln lassen 
Auswechseln 


54, Verstelihebel-Anschlagschraube 
hat sich verstellt 

Neu einstellen 
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Störung 

Mögliche Ursachen 

Abhilfe 

Mofor qehf durch (durch Zu- 

' 55. Regler blockiert durch unsochge- 

Oberprüfen und richtig instandsefzen 

halten aes Ansaugslutzens den 

möfje Instandsetzung 

lassen 

Motor zum Stehen bringen) 

•56. Pumpenkolben hat geiressen, 
bleibt hängen und hält die Re¬ 
gelstange lest 

Pumpe instandsefzen lassen 

Drehzahl schwankt und Regel¬ 
slange pendelt 

57. Leerlauf: Leerlauffedern zu 
schwoch 

58. Enddrehzahl bei Leerlauf: End¬ 
drehzahlfedern zu schwach (in¬ 
nere Federn) 

59. Düsen arbeiten periodisch 

60. Regler oder Reglergestänge ge¬ 
hen zu schwer 

Auswechseln 

Auswechseh« 

überprüfen und instandsefzen 

Klemmung beseitigen 

1 
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Instandsefzungsarbelten an den Einspritzdüsen 


Ausweehseln der Düsen 

Da Düsenkörper und Düsennadei aufeinan¬ 
der eingeläppt sind, können sie nur beide 
zusammen ausgetauscht werden- Neue Dü¬ 
sen werden vom Werk eingefettet geliefert. 
Vor dem Einbau wasche man sie daher in 
Dieselkraftstoff aus ♦ Körper und Nadel ein¬ 
zeln in gefilterten Dieselkraftstoff tauchen 
und Gleitfähigkeit prüfen. Die halb aus dem 
Düsenkörper (am Druckzapfen anfassen! ) 
gezogene Düsennadel muß - losgeiassen - 
durch ihr Eigengewicht auf ihren Sitz zu¬ 
rücksinken . 


BILD 128 : Einspritzdüse mit Düsenhalter 
(bisM.N. 1150) 


Reinigen der Düsen 

ln den meisten Fällen kann durch Ausbau 
und Reinigen der Düsen Abhilfe geschaffen 
werden. Das Innere des Düsenkörpers kann 
mit einem Holzstäbchen und Dieselkraftstoff, 
die Düsennadel mit einem sauberen Lappen 
gereinigt werden. Bei verkoktem Profil der 
Düsen reinigt man die verkokten Teile mit 
einem in Ol getauchten Hartholzstab. Schmir¬ 
gel, Dreikantschaber oder irgendein span¬ 
abhebendes Werkzeug dürfen auf keinen Fall 
verwendet werden! 


BILD 128A; Einspritzdüse und Düsenhaiter 
(abM.lSl. 1151) 
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Einstetlen des Düsenöffhun^sdruckes 

Nach jedem Ausbau der Düse oder der 
Druckfeder muß der Einspritzdruck mittels 
einer Vorrichtung (Bild 129) neu eingestellt 
werden. 

Beim Motor mit Quetsch wirbelverfahren (bis 
Mot.Nr, 1150) sind gebrauchte Düsen auf 
einen Öffnungsdruck von 190”5 atü, neue 
Düsen auf 190+'’0 atü einzustellen. 

Beim Zentralwirbelverfahren (ab Mot. Nr. 
1151) auf 220'^5 Qtü bzw. 230“’'5 atü. 


Der Düsenöffnungsdruck wird bei Düsen bis 
Mot.Nr, 1150 durch die Ausgleichsscheiben 
(Bild 128/7) ab der Mot.Nr. 1151 durch 
Verstellen des Schraubverschlusses (Bild 
128A/2) eingestellt. 

Die Düsenstreuung darf innerhalb eines Mo¬ 
tors maximal 5 atü betragen. 



BILD 129 : Abdrücken der Einspritzdüse 
(bisM.N. 1150) 


Fehler-Tabelle als Anhalt zur Fehlersuche an DUsen und Düsenhalter 


1 

Fehler j 

Mögliche Ursache 

1 

Prüfen 

Abhilfe 

t 

Kein KraHsloffauslrifi 
aus der Düse 

1. Beschädigte Druckleitung 
oder undichte Anschlüsse 

Austretendes öl an der 
Fehlerstelle 

Druckleitung wechseln 


2. Düse aut Düsenhalter locker 
oder Auflagefläche 
verschmutzt 

Austretendes öl (auch bei 
Leckölonschlulj) 

Auflagefläche mit Holz¬ 
span und Dieselöl reinigen, 
Düse festziehen 


3, Fehler liegt in der Pumpe 

Neuen Dösenholter samt 
Döse probieren 

Siehe unter Fehler an 
Einspritzpumpe 


4. Düsennadet hängf fest 

Düse ausbauen 

Düse erneuern 


5. Filter im Dösenhalter ver¬ 
stopft 

Durchbfasen durch Dösen- 
haifer, Döse abgeschraubt 

Filter erneuern 


6. Einspritzdruck zu hoch ein¬ 
gestellt 

Durch Manometer 

Einspritzdruck korrigieren 

Geschlossener nasser 
Kraftslollsfrahl 

! 

7. Düse verschmutzt 

Oösennadel zeigt keine 
Reibspuren 

Düse nach Reinigung ein¬ 
wandfrei 

Düse reinigen 


8. Dösennadel hängt 

Düsennadet zeigt Reib¬ 
spuren 

Döse erneuern 


9. Düse verbraucht oder be¬ 
schädigt 

Döse zeigt auch nach 
Reinigung gleiches Bild 

Döse erneuern 


10. Einsprifzdruck zu niedrig 

Mit Manometer pröfen 

Einsprilzdruck korrigieren 

Döse tsi undichf (zwi¬ 
schen den einzelnen 
Abspritzungen bilden 
sich Tropfen an der 
DüsenöHnung) 

11. Düse verschmutzt 

12. Döse verbraucht oder 
beschädigt 

Döse reinigen 

Düse zeigt auch noch 
Reinigung gleiches Bild 

Döse reinigen 

Döse erneuern 

Düse reinigen 

1 
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Getriebe - Beile de vitesses 



Getriebe 


Technische Daten Geschwindigkeiten 


Übersetzungen 



Straßengang 

Geländegang 

1 . G ang 

9,00 

1. Gang 

8, 65 km/h 

5,53 km/h 

2 . G ang 

4,74 

2. Gang 

l6,42 km/h 

10,51 km/h 

3. G ang 

2,73 

3. Gang 

28,51 km/h 

18,24 km/h 

4 . G ang 

1,58 

4. Gang 

49,26 km/h 

31,52 km/h 

5 . G ang 

1,00 

5 . Gang 

77,83 km/h 

49,81 km/h 

R . Gang 

8,29 

R. Gang 

9,39 km/h 

6,01 km/h 



BILD 1 : Getriebe-Längsschnitt 


1 Kurbclwellc 

2 Kupplungsscheibe 

3 Kupplungsgeh^iuse 

4 Ausrückmuffc 

5 Antriebsrad der Vorqelcgevvelle 

6 Vorgelegerad zum 4 . Gang 

7 Vorgclegcrad zum 3, Gang 

8 Vorqelcgerad zum 2 . Gang 

9 Vorgclegcrad zum 1. Gang 

10 Vorgelcqowcllc 

11 Flansch z. Gelenkwelle 

12 Hauptwelle 

13 Abschlußdockei z .Gctricbegehause 


14 Zahnrad z. Rückwörlsgang auf der 
Hauptwelle 

15 Schaltmuffe z. 1 u. Rückwärtsgang 

16 Stirnrad zum 1. Gang 

17 Schrägrad z. 2, Gang 

18 Schaltmuffe zum 3, und 2. Gang 

19 Schrägrad zum 3. Gang 

20 Schrägrad zum 4 . Gang 

21 Nehmerzylinder z. hydr. Kupplungs- 
betätigung 

22 Ende der Kupplungswelle als Zahn¬ 
rad ausgcbildet 

23 Kupplungsausrückwelle 





















BILD 2 : Heben des Getriebes mittels 
Aushebevorrlchtunq 



BILD 3 ; Kupplungsausrückwelle und -muffe 
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BILD 4: Nutmutter der Vorgelegeweile lösen 
(RK 572) 


Aus- und Einbou des Getriebes 

1. Befestigungsschraubendes Getriebe-Ge¬ 
lenkflansches entsichern und heraus¬ 
schrauben. Gelenkwelle etwas zurück¬ 
schieben und am Rahmen befestigen. 

2. Fernschaltstange am Getriebe lösen. 

3. Zulaufleitung am Nehmerzylinder lösen, 
Leitung mit einem Holzstöpsel verschließen. 

4. Getriebe-Aushebevorrichtung RK 569 in 
den fahrbaren Wagenheber einsetzen (Bild 
2) und damit das Getriebe leicht anheben. 

5. Kupplungsgehäuse vom Schwungradge¬ 
häuse abschrauben und Getriebe auszie- 
hen. 


Getriebe zerlegen 

1. Getriebeöl ablassen. 

2. Sprengring (3/6) abnehmen und Aus¬ 
rückmuffe (1/4) nach Entfernung der 
Halteschraube abzlehen. 

3. Befestigungsmuttern zum Kupplungsge¬ 
häuse abschrauben und Gehäuse abhe¬ 
ben . 

Ausbau der Kupplungsausrückwelle 

Seegerring (3/5) abnehmen, Spannstift 
(3/2) herausschlagen. 

Kupplungsausrückwelle herausziehen. 

4. Lagerdeckel (3/7) abmontieren. 

5. Oberen Getriebedeckel abmontieren. 

6. Schaltstangenträger am Getriebegehäuse 
losschrauben und entfernen. 

7. Befestigungsmutter des Abtriebflansches 
(l/ll) entsplinten und abschrauben. 
Den Abtriebsflansch mittels Vorrichtung 
ab ziehen. 

8. Rückwärtigen Abschlußdeckel (l/l3) 
abmontieren. 

9. Nutmutter zur Vorgelegewelle (l/lO) ent¬ 
sichern und mittels Nutmutternschlüssel 
RK 5 72 abschrauben. 

10. Vorgelegewelle mit einem Setzer nach 
rückwärts austreiben, 

11, Kupplungswelle aus dem Gehäuse her¬ 
austreiben . 
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12. Sprengring des hinteren Hauptwellenku¬ 
gellagers abnehmen, die Vorrichtung RK 
573 ansetzen und das Kugellager abzie- 
hen (Bild 5 ) . 

13. Hauptwelle samt Zahnräder aus dem Ge¬ 
triebegehäuse herausheben. 



1 .’’ ! 

BILD 5: Kugellager abziehen 



Zerlegen der Hauptwelle 

1, Scheibe (6/17), Zahnrad (6/l6), Na¬ 
dellager (6/19) und Muffe (6/l5) entfer¬ 
nen. 


Seegerring (6/2) abnehmen, Zwischen¬ 
muffe (6/3) mit Schaltmuffe (6/4) ent¬ 
fernen . 

Zahnrad zum 4, Gang (6/5) abnehmen, 
2. Abziehvorrichtung am Zahnrad zum 3. 
Gang (6/7) ansetzen und samt der Büch¬ 
se (6/6) abziehen (Bild 7). 


BILD 6: Hauptwelie 



BILD 7: Abziehen der Laufbüchse zum 
4. Gangrad 
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3. Seegerring (6/8) abnehmen und Zwischen¬ 
muffe (6/9), Schaltmuffe (6/lO), Zahn¬ 
rad (6/11) und Nadellager (6/12) de¬ 
montieren . 


BILD 8: Seegerring abnehmen 



4 . Abziehvorrichtung am Zahnrad zum 1. 
Gang ansetzen und dieses samt Zwischen¬ 
scheibe (6/2l) und Lagerbüchse (6/20) 
abziehen (Bild 9). 



BILD 9: Lagerbüchse abziehen 



5, Zwischenmuffe (6/i4) und Lagerbüchse 
(6/l8) abziehen und anschließend die La¬ 
gerbüchse (6/22) mittels eines Rohres 
herunterpressen, 


PILD 10 


Zwischenmuffe und Lagerbüchse 
abziehen 



Getriebe zusammenbauen 


1 


1. Rücklaufrad (ll/l) wie im Büd 11 dar¬ 
gestellt einbauen. 


2. Hauptwelle vormontieren: 

Zwischenmuffe (6/9) auf ihren Sitz 
schieben und mit Seegerring (6/8) si¬ 
chern . 

SEEGERRING NACH EINER GE¬ 
TRIEBEREVISION IMMER ERNEU¬ 
ERN! 

Lagerbüchsen (6/20,22) auf ca, 100°C 
aufwärmen. 

Teile der Reihe nach, wie auf Bild 6 
dargestellt, auffädeln. 



BILD 12 Lagerbüchse aufschieben 


Welle umdrehen und Getriebeelemente 
der Reihe nach montieren. 



BILD 13: Zahnrad zum 3. Gang aufschieben 
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Laufbüchse (6/6) vor der Montage auf 
ca. lOO C anwärmen. 
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4. Vormontierte Kupplungswelle einführen 
und bis zum Sprengringanschlag des 
Kugellagers nachsetzen. 

Nadellager vorher fetten! 


5, Kugellager mittels Setzer auf die Haupt- 
welle auf- und in das Gehäuse eintrei¬ 
ben. Achten Sie auf den richtigen Sitz 
des Anlaufringes (6/17) I 
Distanzrohr auf die Welle schieben. 


6. Vorgelegeräder der Reihe nach in das 
Gehäuse einlegen. 

Vorgelegewelle von rückwärts einfädeln, 
wobei es vorteilhaft ist, eine Schlupf¬ 
hülse (l9/l) zu verwenden. 

7. Rollenlager mittels Setzer auf die Vor¬ 
gelegewelle und in das Getriebegehäuse 
treiben, 




BILD 17: Kupplungswelle einbauen 



BILD 18: Kugellager nachsetzen 



BILD 19: Vorgelegewelle einführen 
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BILD 20: Festziehen der Nutmutter 



BILD 21: Messen des Spieles zwischen 
Zwischenmuffe und Zahnrod 



BILD 22: Schaltstangenträger 
(Totgangstellung) 


8. Nutmutter festziehen und sichern (Bild 

20 ) 

9. Hinteren Abschlußdeckel (l/l3) vor¬ 
montieren; dazu den Filzring und Huth- 
ring in den Deckel einpressen. Der 
Außendurchmesser des Huthringes wird 
vorher eingeölt. 


10. Paßflächen des hinteren Abschlußdeckels 
mit Dichtungsmasse bestreichen und 
Deckel anflanschen. 

11. Flansch (l/ll) auf ca, 100°C an wär¬ 
men, auf die Hauptwelle aufschieben und 
mit Beilagscheibe dazwischen die Kro¬ 
nenmutter festziehen, Anzugsmoment 
15 mkp. Falls in dieser Lage das Splint¬ 
loch und die Kronen mutternut nicht fluch¬ 
ten, zieht man bis zur nächsten Nut wei¬ 
ter an. 

12. Huthring so im Lagerdeckel (3/7) zur 
Kupplungswelle einpressen, daß die Be¬ 
zeichnung Huth nach außen zu liegen 
kommt, Paßfläche des Lagerdeckels mit 
Dichtungsmasse bestreichen und Deckel 
anflanschen. Das Stützblech zur Rück¬ 
holfeder wird dabei mitverschraubt. 

13. Spiel zwischen Zwischenmuffen und 
Zahnrädern mittels Fühllehre kontrollie¬ 
ren (Bild 21). Es soll beim Zahnrad 
zum Rückwärts-sowie 1. und 2. Gang 
0,10-0,15 mm, beim Zahnrad zum 3. 
Gang 0,20-0,50 mm und beim Zahnrad 
zum 4. Gang 0,15-0,4 mm betragen. 


ANMERKUNG! Vor dem Einbau der Schalt¬ 
stangen ist folgendes zu beachten: 

Um ein gleichzeitiges Einschalten von 
zwei Gängen zu verhindern, sind die 
Schaltstangen im Bereich der Neutral¬ 
ste llungs raste mit einer vertikalen Ab¬ 
flachung versehen. Das Spiel zwischen 
Kugel und abgeflachten Stellen ist so be¬ 
messen, daß nur eine Schaltstange ein¬ 
geschaltet werden kann. 

14, Federn (22/5) und Sperrkugeln (22/4) 
einsetzen. 

Schaltstange zum Rückwärtsgang bis zur 
Neutralstellungsraste einschieben, Ku¬ 
gel (22/2) einführen und mittlere Schalt¬ 
stange nachschieben, Nächste Kugel und 
Schaltstange (22/3) montieren. 

Vor dem endgültigen Einschieben der 
Stangen sind die Mitnehmer bzw. die 
Schaltgabel zum 2. und 3. Gang einzu¬ 
führen , 
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15. Den zusammengebauten Schaltstangen- 
träger (Bild 23) in das Getriebe ein¬ 
bauen. Passchraube (23/1) beachten! 
Nach dem Zusammenbau schalte man 
der Reihe nach sämtliche Gänge ein und 
kontrolliere, ob sich das Getriebe frei 
durchdrehen läßt. 



BILD 23; Schaltstangenträger montiert 


16. Ausrückmuffe (1/4) samt ICugeHager auf 
den Lagerdeckel aufschieben und Spreng¬ 
ring in den Lagerdeckel einbauen. 

17. Ausrückwelle einbauen 

18. Spiel zwischen Druckfläche der Aus¬ 
rückgabel und Ausrückmuffe kontrollie¬ 
ren, da beide Finger gleichzeitig tou- 
chieren müssen. 


19. Oberen Getriebedeckel vormontieren, 
dazu den Kernlochverschluß (27/l) für 
die Bohrung der Querstangenlagerung 
im Deckel mit Dichtungsmasse bestrei¬ 
chen und Kernlochverschluß soweit ein- 
treiben, bis er mit dem Deckel bündig ist. 

20. Schnapperfeder (27/10) und Kugel in die 
dazugehörige Bohrung einführen, Kugel 
niederdrücken und Querstange einführen. 
Den Schaltfinger (27/5), den Seeger¬ 
ring (27/4), die Anlaufscheibe (27/3) 
und Feder auf die Querstange nachschie¬ 
ben und diese soweit eintreiben, bis die 
Kugel einrastet. Den Schaltfinger mit der 
Querstange verstiften (Bild 26), den 
Seegerring in seine Nut einbauen, den 
Gewindestift (27/8) für Feder einschrau¬ 
ben und durch Körnerschlag sichern. 



BILD 24: EinsteHen der Ausrückmuffe 
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BILD 26; Verstiften des Schaltfingers 


21. Dichtungsfläche des oberen Deckels .nit 
Dichtungsmasse bestreichen und Deckel 
anflanschen. Man achte dabei, daß alle 
Gänge auf Neutral stehen und der Schalt¬ 
finger in die Aussparungen der Mitneh¬ 
mer zu liegen kommt. 

22. Puhrungsgehäuse vormontieren. Dazu 
Kernlochverschluß (28/10) mit Dicht¬ 
masse bestreichen und bündig ln die Boh¬ 
rung eintreiben. Schutzkappe (28/6) auf 
die Schubstange (28/5) aufstulpen und 
diese in ihre Lagerbohrung Im Führungs¬ 
gehäuse einführen .Von innen den Schalt— 
finger (28/12) auffädeln und verstiften. 
Die beiden Schmiernippeln (28/7) ein¬ 
schrauben und mit Schmierpresse kräf¬ 
tig schmieren. 

23. Führungsgehäuse anflanschen, man achte 

dabei, daß der Schaltfinger in der Mit¬ 
nehmer der Querstange zu liegen kommt. 

24. Getriebeöl einfüllen. 



BILD 27: Führungsgehäuse Querschnitt 



BILD 28; Führungsgehäuse 


Schalthebelbock 


1. Schalthebelbock vormontieren, Schub¬ 
stange (29/7) in den Schalthebelbock ein¬ 
führen, Schutzkappe (29/12) zur Schub¬ 
stange einbauen. Dichthülse zur Kugel¬ 
schale auf ihren Sitz treiben, Kugelgelenk 
des Schalthebels einfetten und Schalthebel 
so einbauen, daß der Finger in den Mit¬ 
nehmer der Schubstange zu liegen kommt. 
Feder (29/4), innere und äußere Kugel¬ 
schale auf den Schalthebel auffädeln. Ba¬ 
jonettverschluß der äußeren Kugelschale 
einhaken. Gummikappe (29/2) aufsetzen 
und Schaltknopf aufschrauben . Deckel an¬ 
flanschen und Gehäuse ain Lagerbock be¬ 
festigen . Schmiernippel (29/6) einschrau¬ 
ben und mit der Fettpresse schmieren, 

2. Zwischenstück (29/11) und Gelenkgabel 
(29/10) mittels Gelenkbolzens auf die 
Schubstange des Schalthebelbockes fixie¬ 
ren und mit Sicherungsscheiben sichern, 

3, Die Gelenkgabel für die Schubstange des 
Führungsgehäuses (Bild 28) auf die glei¬ 
che Art montieren (es entfällt allerdings 
das Zwischenstück) , 

4, Fernschaltstange einbauen und Gelenk¬ 
bolzen mit Sicherungsscheiben fixieren. 
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i nstandsef zungsarbeiten 

1. Zahnräder auf Verschleiß prüfen und ge¬ 
gebenenfalls ersetzen. Vor dem Einbau 
die Schmierlöcher der Zahnräder sorg¬ 
fältig mit Preßluft ausblasen, 

2. Kugellager kontrollieren, solche mit ein¬ 
gelaufenen oder beschädigten Laufflächen 
erneuern. 

3. Nadellager des i . und 2. Gang-Ztihn- 
rades auf Verschleiß prüfen' 


Anzugsmomente 

Kronenmutter für Abtriebsflansch 15 mbg 



BILD 29 * Schalthebelbock 


TABELLE 1 Lagerung der Zahnräder auf der Hauptwelle 



Innendurchmesser 
mit Fertigungstoleranz 

Außendurch messen 
mit Fertigungstoleranz 

E inbauspiel 

Durch Verschleiß 
zulässiges 

H öchstspiel 

Stiriirad zum 

RücHaxifrad 

74.01 - 74,029 




Lagerbüchse zum 
Rücklaufrad 


67,970 - 67,957 



Stirnrad zum 

1 . Gang 

74,01 - 74,029 




Sclirägrad zum 

2. Gang 

74,01 - 74,029 




Schrägrad zum 

3. Gang 

52.0 - 52,019 


0,055-0,089 

0, 12 

Hauptwello 


51.930 - 51.945 

Schrägrad zum 

4 . G ang 

52,0 - 52,019 


0,055 - 0,089 

0,12 

Laufbüchse 


51,930 - 51.945 


Bei ausgebauter Lagerbüchse 
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Verteilergetriebe - Bofte de transfert 



Verteilergetriebe 


Technische Daten 


Übersetzung: 


Straßengang 

1 : 

G eländegang 

1 : 

Verteilergetriebe Abtrieb 


für Seilwinde: 

1 : 


Vorspannung der Kegel¬ 
rollenlager z . Abtriebs weile 

Axialspiel der Losräder auf 
1 der Abtriebswelle 


0,1 -0,3 

mkg 

0 , 2 - 0,3 
mm 



BILD 1: Verteilergetriebe 

1 Antriebsflansch 

2 Kugellager 

3 Einfull- und Entlüftungsschn 

4 Antriebswelle 

5 Gehäusedeckel 

6 Rollenlager 

7 Rollenlager 

8 Zwischenring 

9 Nutmutter 

10 Zwischenwelle 

11 Bordscheibe 

12 Kegelrollenlager 


13 Einstellscheiben 

14 Tachometer-Antriebsrad 

15 Kronenmutter 

16 Simmerring 

17 Antriebswelle z. Hinterachse 

18 Schaltmuffe 

19 Anlaufscheibe 

20 Schrägrad f. Straßengang 

21 Laufbüchse 

22 Muffenträger 

23 Schrägrad z. Geländegang 

24 Laufbüchse 


25 Anlaufscheibe 

26 Distanzring 

27 Ablaßschraube 

28 Einstellscheibe 

29 Schaltmuffe 

30 Schaltgabel 

31 Abtriebsflansch 

32 Abtriebswelle f. Vorderachse 

33 Seeqerring 

35 Rollenlager 

36 Rollenlager 

37 Kronenmutter 
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BILD 2: Zerlegen der Abtriebswelle 
ouf der Presse 


pr-^^-—- 
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BILD 3: Kegeirolienlager'lnnenring auf 
die Abtriebswelle aufpressen 


Verteilergetriebe zerlegen 

1. Oberen Deckel abmontieren. 

2. Druckluftzylinder und Schaltgestänge ab¬ 
montieren . 

3. Die Kronenmutter der 3 Flansche ent- 
splinten und abschrauben, Lagerflansche 
mittels Vorrichtung abziehen. 

4. Die vorderen und den hinteren Abschluß¬ 
deckei sowie Lagerdeckel und Schalt¬ 
gehäuse abmontioren. Einstellscheiben 
(i/l3 und 28) abfangen und nicht ver¬ 
tauschen . 

5 . Antriebswelle (1/4) von rechts nach links 
aus dem Gehäuse austreiben. Sobald das 
Kugellager (1/2) frei ist, es mittels Vor¬ 
richtung von der Antriebswelle abziehen. 
Nun die Welle aus dem Gehäuse heraus¬ 
nehmen und mittels Abziehvorrichtung 
den Innenring des Rollenlagers von der 
Welle abzuziehen. Der Außenring samt 
Rollen kann nun aus dem Gehäuse her¬ 
ausgetrieben werden. 

6. Bund der Nutmutter (1/9) zur Zwischen¬ 
welle, entsichern und abschrauben,Bord¬ 
scheibe (l/ll) des Rollenlagers abfan¬ 
gen. Zwischenwefle von rechts nach 
links aus dem Gehäuse heraustreiben, 
das linke Rollenlager (1/36) kommt dabei 
mit, während das rechte Rollenlager 
(1/7) sowie der Zwischenring (1/8) 
von der Welle herunter gestreift wird. 
Nun ist es möglich, das Doppelrad und 
den Zwischenring aus dem Gehäuse 
herauszunehmen. Das rechte Rollenla¬ 
ger aus dem Gehäuse treiben, und nur 
wenn notwendig, auch den Innenring des 
linken Rollenlagers von der Zwischen¬ 
welle he runter ziehen. 

7. Schaltstange (6/4) demontieren, dazu 
Sperrkugelführung (6/3) ausschrauben, 
Kegelschraube zur Schaltgabel lösen und 
Schaltstange (6/4) heraus ziehen, die 
freigewordene Schaltgabel (6/6) aus 
dem Gehäuse herausnehmen, 
Tachometer Antriebsrad (1/14) mittels 
Vorrichtung von der Welle herunter¬ 
ziehen . 

Abtriebswelle von rechts nach links aus 
dem Gehäuse treiben, dabei wird zuerst 
der Außenring des linken Kegelrollen¬ 
lagers aus seiner Lagerung herausge— 
schoben, weiter schiebt das Schrägrad 
zum Geländegang (1/23), das an der 
Gehäusewand zum Anliegen kommt, den 
Muffenträger (1/22), die Laufbüchse 
(1/21) mit Schrägrad, die Anlaufscheibe 
(1/19) und das Kegelrollenlager (1/12) 
von der Abtriebswelle herunter. Die 
zweite Laufbüchse (1/24) die Anlauf- 
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scheibe (1/25) das linke Rollenlager, 
sowie der Distanzring (1/26) wird auf 
der Presse heruntergedrückt. Als Unter¬ 
lage auf der Presse verwendet man einen 
Ring mit Innenverzahnung, der genau auf 
die vordere Verzahnung der Abtriebs¬ 
welle paßt (Bild 2) . 



BILD 4: Einbauen der Abtriebswelle 



Montage des Verteilergetriebes 


1. Spritzblech und Distanzring (l/26) auf 
die Abtriebswelle auffädeln, den Innen¬ 
ring des Kegelrollenlagers, die Anlauf¬ 
scheibe (1/25) und die Laufbüchse (l/24) 
nachpressen (Bild 3) . Die Laufbüchse auf 
der Welle mitÖl schmieren und Welle ins 
Gehäuse einführen (Bild 4) .Von innen fol¬ 
gende Teile der Reihe nach und gemäß ih- 
r'ßr* Lage auf Bild 1 auffädeln bzw. auftrei— 
ben: das Schrägrad zum Geländegang 
(1/23) mit eingebautem Sprengring, den 
Muffenträger (1/22),die Schaltmuffc (Vl8), 
die Laufbüchse für das Schrägrad zum 
Straßengang (l/2l), (Laufbüchse (l/2l) 
und Kegelrollenlager (l/l2) aufca.lOO°C 
aufwärmen!), das Schrägrad selbst mit 
eingebautem Sprengring (Bohrung des 
Rades vorher schmieren), die Anlaufschei¬ 
be (1/19) mit der Abschrägung nach 
außen; der Kegelrollenlager-Innenring mit 
Rollenkranz (l/l2) und das Tachometer- 
Antriebsrad (1/14). Anschließend den 
Kegelrollenlager-Außenring in das Ge¬ 
häuse eintreiben. 



®JBD 5: Eintreiben der Laufbüchse 
auf die Abtriebswelle 
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BILD 6: Pneumatische Schaltung 
zum Vorderachsantrieb 



BILD 7: Montage der Hilfsbüchse 



BILD 8: Vorstand messen 


Dichtungshalter zur Schaltstange mit ein¬ 
gebautem O-Ring montieren. Schaltgabel 
(6/6) in die Schaltmuffe einsetzen und 
durch Einfuhren der Schaltstange (6/4) 
in ihrer Lage halten. Schaltgabel (6/6) 
mittels Kegelschrauben auf die Schalt¬ 
stange fixieren. Kernlochverschluß ( 6/5 ) 
mit Dichtungsmasse bestreichen und in 
seine Bohrung eintreiben, Schutzkappe 
überstülpen. 


. Beide Lagerdeckel der Antriebswelle 
(1/17) mit den Einstellscheiben und Dich¬ 
tung dazwischen anflanschen. 


. Hilfsbüchse (Bild 7) montieren und die 
Mutter (7/2) mit 15 mkp anziehen. 

Die Vorspannung der Kegelrollenlager muß 
10-30cmkp betragen. 

Dieser Wert wird durch Zugabe oder 
Wegnahme von entsprechenden Einstell— 
scheiben' erreicht. 


5. Lagergehäuse abnehmen und den Vor- 
stand der Antriebswelle zum Gehäuse 
messen (Bild 8). 


Dieser Abstand muß 20-0,2 mm betragen . 
Je nach Differenz werden die vorhande¬ 
nen Einstellscheiben (1/28 u. l/l3) un¬ 
tereinander ausgetauscht. 

Es sind jedoch alle, bei der Vorspannung 
der Kegelrollenlager ermittelten Einstell¬ 
scheiben, wieder einzubauen. 

Diese Einstellung ist notwendig um bei 
Neutralstellung des Schaltgestänges die 
Schaltgabel (6/6) axial nicht an der Schalt¬ 
muffe touchieren zu lassen. 


I 
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Auf die Zwischenwelle (1/10) das Rol¬ 
lenlager (1/36) pressen, Zwischenwelle 
von links nach rechts in das Gehäuse 
einführen, von innen das Doppelzahnrad 
ansetzen und Zwischenwelle in das Dop¬ 
pelzahnrad eintreiben. Zwischenring 
(1/8) mit der Abschrägung nach außen 
auffädeln und Rollenlager-lnnenring nach¬ 
treiben. Sprengring in den Rollenlager- 
Außenring (1/7) einbauen, und diesen 
in seine L-agerbohrung treiben 



BILD 9: Rollenlager-Außenring eintreiben 


Bordscheibe z. Rollenlager (l/ll) auf¬ 
fädeln, mit Nutmutter festziehen (Bild 10) 
und durch Umbiegen des Sicherungsbun¬ 
des sichern. 



BILD 10: Festziehen der Nutmutter 


7. 


Rechter Rollenlager-Außenring 11/6) mit 
Rollenkranz in das Gehäuse einbauen 
(Bild 11 ). 

Rollenlager-lnnenring (1/6) auf die An¬ 
triebswelle (1/4) pressen und diese in 
das Gehäuse einführen. Sprengring in das 
Kugellager (l/2) einbauen und Lager 
auf die Welle und in das Gehäuse treiben. 



BILD 11: Rollenlager-Außenring einpressen 
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8. Vom linken Abschlußdeckel zur Zwi¬ 
schenwelle die Auflagefläche mit Dich¬ 
tungsmasse bestreichen und mit Papier¬ 
dichtung dazwischen anfianschen . 

9. Dichtfläche des rechten oberen Abschluß¬ 
deckels mit Dichtungsmasse bestreichen 
und mit Dichtung dazwischen anflanschen . 
Das gleiche mit dem linken Abschluß¬ 
deckel wiederholen, nachdem man vorher 
den Simmerring eingepreßt hat. 

10. Antriebsflansch (1/1) auf die Antriebs¬ 
welle auftreiben und mit Scheibe da¬ 
zwischen befestigen. Die Kronenmutter 
(1/37) wird mit einem Anzugsmoment 
von 15 mkg festgezogen. 


BILD 12: Einbquen der Antriebswelle 




Lagergehäuse vormontieren 

Simmerring in das Lagergehäuse ein¬ 
bauen, Kugellager auf die Abtriebswel- 
le (1/32) aufpressen und diese in das 
Lagergehäuse eintreiben. Seegerring 
(1/33) einbauen und Abtriebswelle da¬ 
mitfixieren. Den O—Ring in die Büchse 
(13/2) einbauen, diese auf die Schalt¬ 
welle auffädeln und mit Seegerring (1^/1) 
fixieren. In die Schaltgabel (13/3) die 
Schaltgabelschuhe (l3/4) einsetzen, die¬ 
se in die Nut der Schaltmuffe einführen 
(Bild 15} und das Ganze auf die Ab- 
triebswelle (l5/l) auffädeln. 
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BILD 14; Vormontierte Schaltwelle 
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BILD 15: Einbauen der Schaltmuffe 


Vormontierte Schaltwelle (BÜdli) in 
das Lagergehäuse einführen, von innen 
Schaltgabel (16/1) an die Welle ansetzen 
und Welle in die Schaltgabel eintreiben 


Schaltwelle durch Einschrauben der 
Stiftschraube fixieren und mit Gegen¬ 
mutter sichern. 



BILD 16: Eintreiben der Schaltwelie 



BILD 17: Anflanschen des Lagergehäuses. 








BILD 18: Festziehen des Flansches 




11, Oberen Deckel mit Dichtung dazwischen 
anflanschen, (Paßstiftbohrungen im Ge¬ 
häuse und Deckel müssen sich decken! } 


12. Anschlagschrauben zum Vorderachsan— 
trieb einstellen (siehe "Einstellen der 
Verteilergetriebeschaltung” ), 


Abtrieb f. Seilwinde 

Dieser Abtrieb ist nur vorhanden, wenn eine 

Seilwinde angetrieben werden muß, er wird 

dann an Stelle des hinteren Deckels zur 

Antriebswelle montiert. 

1. Nadellager (20/2) in die Antriebswelle 
mittels Setzers eintreiben und mit Kugel¬ 
lagerfett schmieren . 

2. Filzring (20/8) und Simmerring (20/7) 
in das Lagergehäuse einpressen . Kugel¬ 
lager (20/6) nachtreiben und mit Seeger¬ 
ring (20/5) fixieren. 

.3. Abtriebswelle in das im Lagergehäuse 
eingebaute Kugellager einpressen. 

4‘. Lagerbüchse (21/7) mit Dichtmasse be¬ 
streichen und in das Lagergehäuse ein¬ 
pressen . 

5 . Schaltgabelschuhe in die Schaltgabel 
einbauen, die Schaltgabelschuhe in die 
Nut der Schaltmuffe einführen und das 
Ganze auf die Abtrielpswelle auffädeln 


6, Schaltwelle in das Schaltgabelgehause 
einführen, von innen die Schaltgabel an¬ 
setzen und Schaltwelle soweit in die 
Schaltgabel eintreiben (Bild l6), bis das 
Gewindeloch für den Fixierstift mit der 
Nut auf der Schaltwelle fluchtet. 
Gewindestift zur Fixierung der Schalt¬ 
gabel einschrauben und mit Gegenmutter 
sichern . 

Schnapperkugel (21/2), -feder und 
Sperrkugelführung (21/1) einbauen. 
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9. Abtriebsflapsch (20/9) auf die Welle auf¬ 
pressen und mit Scheibe und Kronenmut¬ 
ter befestigen. Die Kronenmutter wird 
mit einem Anzugsmoment von 15 mkg 
festgezogen. Palls in dieser Lage der 
Splint nicht einzuführen ist, muß bis zum 
nächsten Splintloch weitergezogen wer¬ 
den . 


Einstellen der Verteilergetriebeschaltung 

1. Verbindungsbolzen zum BetätigungsZylin¬ 
der (2 2/6) entfernen. Stellschrauben 
(22/2+4) ganz einschrauben und den 
Vorderachsantrieb mit dem Hebel (22/5) 
einschalten .2. 

2. Stellschraube (2 2/2) bis zum Mutter¬ 
anschlag, dann noch 3/4 Umdrehungen 
herausdrehen und kontern, 

3. Betätigungszylinder mit dem Hebel (22/5) 
verbinden. (Vorderachsantrieb ausge¬ 
schaltet. ) 

Schaltstange (22/7) in Neutralstellung 
einrasten. Nun Stellschraube (22/4 ) 
herausdrehen, bis ein Spiel von ca. 1 
-1,5 mm zur Schaltstange verbleibt. 

Durch diese Einstellung wird erreicht, daß 
nur bei eingeschaltetem Vorderachsantrieb 
der Geländegang geschaltet werden kann. 




Anzugsmomente 

Kronenmutter der An- und 15 mkg 

Abtriebsflansche 


TABELLE 1 Lagerung der Zahnräder auf der Abtriebswelle 



Innendurchmesser 
mit Pertigungstoleranz 

Außendurchmesser 
mit Fertigungstoleranz 

Spiel 

Durch Verschleiß 
höchstzulässiges 
Spiel 

Schrägzahnräder 
auf Abtriebswelle 

70,030 - 70,049 


0,09 - 0,128 

0,20 

Laufbüchse 


69,940 - 69,921 

Bronzebüchse in 
der Abtriebswelle 

30,0 - 30,033 


0,040 - 0,106 

0,25 

Zapfen auf der 
vorderen Abtriebsweih 


29,960 - 29,927 
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Gelenkwelle - Arbre de Iransmission 






Gelenkwellen 



^. Gelenkwelle 

Allgemeines 

Die im L-KW TypA680 g eingebauten Ge¬ 
lenkwellen sind eine Ausführung der Firma 
GWB. Da die Teile der Gelenkwellen dy¬ 
namisch und statisch ausgewuchtet sind, 
können nur die Teile, die im Bild 2 ausge¬ 
worfen sind, ausgetauscht werden. 

Man beachte auch, daß die Lage des Nu¬ 
tenflansches (1/6) auf der hinteren Gelenk¬ 
welle durch zwei Pfeile gekennzeichnet ist. 
Da beide Teile gemeinsam ausgewuchtet 
sind, ist es wichtig, daß sie wieder in ihre 
ursprüngliche Lage eingebaut werden. Hier 
sei gleich daraufhingewiesen, daß das ^iel 
der Gelenkwelle überprüft werden muß, be¬ 
vor man sie ausbaut. Dies geschieht, indem 
man die Welle hin- und herdreht. Bei ein¬ 
wandfreiem Zustand darf kein Spiel bemerk¬ 
bar sein. Es ist unbedingt notwendig, die 
Gelenke schon bei geringem Spiel zu über¬ 
holen. Ein Spiel an den Gelenkwellen ver¬ 
ursacht ein schlagartiges Geräusch (beson¬ 
ders beim Schalten) oder ein Rupfen, wenn 
das Spiel schon ziemlich groß geworden 
ist. Wenn diese Schläge längere Zeit auf 
die Zahnräder und Lager der Triebwerke 
einwirken, werden diese in kurzer Zeit be¬ 
schädigt oder ausgeschlagen. 


1 Getriebe 

2 Flansch 

3 Gelenkkreuz 

4 Nutenflansch 

5 Gelenkwelle 

6 Markierung auf Gelenkwelle 
und Nuten flansch 
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Planche 2: 


Arbres de transmission demontes 





Hinterachse - Pont arriere 



Hinterachse 
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BILD 2: Hinterradlagerung 

1 Bremsnachstellung 

2 Radnabe 

3 Abzteh-GewindesCifl 

4 Nutmutter 

5 Dichtungstopf 

6 Einstellscheiben 

7 Sicherungsblech 

8 Radbremszylinder 

9 Anlaufscheibe 


Allgemeines 

Die starre Hinterachsbrücke aus Stahlblech 
gepreßt, tragt an beiden Enden angeschweiß¬ 
te Lagerstummeln sowie Federhalterböcke 
und Planschringe zur Befestigung der Brems¬ 
halterbleche . 

ln der Mitte der Hinterachsbrücke Ist das 
Hinterachsgehäuse mit dem Hinterachsantrieb 
angeschraubt. Die Hinterradnaben sind io 
Schrägrollenlagern auf den angeschweißten 
Lagerstummein gelagert. Die Hinterachs¬ 
wellen sind '‘fliegende" Achswellen, die nur 
die Antriebskräfte übertragen. Der Antrieb 
geht vom Kegelritzel auf das Tellerrad und 
die Hinterachswellen . Das Differential kann 
mittels Klauenmuffe gesperrt werden. 


Hinterachsbrücke 

Ausbau 

1 . Getriebeöl aus Hinterachse ablassen 

2. Hinteren Gelenkflansch an der Hinterach¬ 
se entsichern und abschrauben. 

3. Fahrgestellrahmen vor den hinteren Fe¬ 
dern stabil unterbauen. 

4 . Den Wagenheber mit Hinterachs-Aushebe- 
vorrichtung unter die Mitte der Hinter - 
achsbrücke ansetzen und leicht anheben , 

5. Die Räder abmontieren. 

6. Bremsschlauch zur Hinterachsbrücke am 
Verteilerstück lösen und Bremsflüssigkeit 
in ein reines Gefäß auffangen. 

7. Gabelköpfe der Stahlschlauchkabel von 
der Welle zur Handbremse trennen (2 
Bolzen) und beide Stahlschlauchkabel vom 
Rahmen aujfädeln 

8. Druckluftleitung am Betätigungszylinder 
zur Differentialsperre lösen, Entlüftungs¬ 
schlauch zur Hinterachse und Kabel zum 
Sperrekontrollschalter abschellen. 

9. Hinterfederbügel und Laschen zum Stabi¬ 
lisator abschrauben, 

10. Wagenheber etwas senken und samt der 
Hinterachsbrücke nach rückwärts her¬ 
ausfahren . 


Einbau 


Der Einbau geschieht in umgekehrter Rei¬ 
henfolge. Man achte darauf, daß die Herz¬ 
bolzen der Hinterfedern in die Mitte der Boh¬ 
rungen der Federauflage zu liegen kommen. 
Außerdem ist es empfehlenswert, nach einer 
kurzen Fahrzeit die Hinterfederbügel nach¬ 
zuziehen . 
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Hinterradnabe 

Ausbau 

1. Hinterachsbrücke stabil unterbauen 

2. Räder abmontieren 

3. Befestigungsmutter zur Hinterachswelle 
abschrauben. Welle durch Einschrauben 
der beiden Schrauben (3/1 ) abziehen. 

ACHTUNG! Vor dem jderausziehen der 
linken Hinterachswelle die Differential¬ 
sperre einschalten. Die Schaltmuffe wird 
durch leichtes Verdrehen der Welle zum 
Einkuppeln gebracht und der Hebel des 
Betätigungszylinders in dieser Stellung 
mit Bindedraht fixiert. 


BILD 3: Hinterachswelle abziehen 


4. Sicherungsblech (2/7) entsichern und 
Nutmutter ab sch rauben (Büd 4) ( Nut- 

mutternschlüs-sel RK .S75) 


BILD 4: Nutmutter lösen 


5. Hinterradhabe samt Bremsring abziehen 


6. Fallsnotwendig, die Rollenlager-Außen¬ 
ringe aus der Nabe pressen, bzw. den 
großen Lagerinnenring vom Achsstum¬ 
mel abziehen. 





EILD 5: Radnabe abziehen 
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Einbau 



BILD 6: Radnabe abnehmen 



BILD 7: Anlaufring mittels Setzers auf seinen 
Sitz treiben 



f TS 125/6?)^ I 

BILD S:IErmittlung der Einstellscheibenstärke 


Je nach vorhergegangenem Zerlegungsgrad 
erfolgt der Einbau in umgekehrter Ausbau- 
Reihenfolge . 

Hinterachswellen auf Schlag (max. 3mm ) 
und Verdrehung kontrollieren. 

Simmerring, Dichtringe und Kegelrollenla¬ 
ger auf Verschleiß prüfen. 

Nabenhohlraum sowie die Lager mit neuem 
Radnabenfett füllen. 


Einstellen der Kegelrollenlagervorspannung 


1 . Radnabe durch leichte Schläge auftreiben 

2. Innenring des äußeren Kegel-Rollenlagers 
mit Setzer nachsetzen. 

3. Anlaufscheibe und Sicherungsblech auf 
den Achsstummel nachschieben. 

4. Dichtungstopf (2/5 ) und Gummiring in das 
Achsrohr einpressen. 

5. Nutmutter (2/4) mit einigen Einstellschei¬ 
ben montieren, nach leichten Hammer¬ 
schlägen auf die Radnabe diese soweit 
festziehen , bis man die Anlaufscheibe (2/9) 
mit einem Schraubenzieher gerade noch 
verschieben kann. 

6. Nun mit einer Fühllehre das Spiel zwi¬ 
schen Nutmutter und den bereits einge¬ 
bauten Einstellscheiben messen (Bild 8) . 
Der gemessene Wert wird in Einstellschei¬ 
ben zugegeben, die Nutmutter festgezo¬ 
gen und gesichert, 

DIE KEGELROLLENLAGER MÜS¬ 
SEN SPIELFREI LAUFEN! 


7. Die Lauffläche des Gummidichtringes auf 
der Hinterachswelle leicht einfetten, die 
Welle einschieben und befestigen, 

8. Hinterräder montieren. 
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BIL-D 9: Hinterachse 


1 Antriebsflansch 

2 Einstelischeihen 

(für Kegelritzeleinbautiefe^ 

3 Kegelritzel 

4 Zylinderrollenlager 

5 Kleines Ausgleichkegelrad 

6 Großes Ausgleichkegelrad 

7 Hinterachswelle 

8 Gewindering 

9 Ausgleichgehäusehälfte rechts 

10 Einfüllschraube 

11 Tellerrad 

12 Sicherungsblech 

13 Zwischenscheiben 


14 Kronenmutter zur Lagerbrücke 

15 Gewindering 

16 Nutmutter 

17 Hintprachswelle links 

18 Schaltmuffe zur Ausgleichspcrre 

19 Schaltklaue zur Ausgleichsperre 

20 Stützschraube 

21 Distanzrohr 

22 Kegelrollenlager 

23 feinstellschoiben 

(z. Kegelrollenlagervorspannung) 

24 Kronenmutter z. Antriebsflansch 













Hinterachsgehäuse ausbauen 



BILD 10: Hinterachswelle ausziehen 



BILD 1 i : Lagerbüchse aus dem Hinterachsge 
häuse herausziehen 


Das Hinterachsgehäuse samt Kegeltrieb kann 
herausgenommen werden, ohne die Hinter¬ 
achsbrücke ausbauen zu müssen. 

Ausbau (bei nicht ausgebauter Hinterachs¬ 
brücke ) 

1. Getriebeöl aus der Hinterachsbrücke ab- 
lassen, 

2. Hinteren Gelenkwellenflansch entsichern 
und abschrauben und die Gelenkwelle auf 
die Seite schieben. 

3. Linke und rechte Hinterachswelle ab¬ 
schrauben und mittels der zwei Abdrück¬ 
schrauben herausdrücken .Die linke aller¬ 
dings nur 160 mm, damit das Ende der 
Welle nicht aus der Schaltmuffe (9/18) 
herausrutscht. 

4. Hinterachsgehäuse aus der Brücke her¬ 
ausziehen . 


Zerlegen des Hinterachsgehäuses 


1. Das Hinterachsgehäuse aus der Vorrich¬ 
tung herausnehmen, Kronenmutter (9/l4) 
zum H interachsgehäuse entsplinten und 
losschrauben. 

2. Nutmutter zur Schaltklaue entsichern, 
herausdrehen und Schaltklaue ausziehen. 

3. Sicherungsbügel zum Gewindering ab¬ 
schrauben und Gewindering (9/15) mittels 
Schlüssel RK 576 losschrauben. 

4. Lagerbrücke abnehmen. Stützschraube 
herausdrehen. Nun kann das Differential 
mit Tellerrad ausgehoben werden. 


5. ADschlußdeckel zum Kegelritzel losschrau- 
ben und Lagerbüchse samt eingebautem 
Kegelritzelaus dem Gehäuse herauszie¬ 
hen (Bild 11). Die Einstellscheiben (9/2) 
abfangen und an der Lagerbüchse fest¬ 
binden, damit der Satz zusammenbleibt. 

6. Die Kronenmutter zum Antriebsflansch 
( 9/24 ) entsplinten und abschrauben, den 
Antriebsflansch (9/1) mittels Einheits- 
Vorrichtung vom Ritzelschaft herunter— 
ziehen. 
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7. Lagerbüchse mit eingebauten Kegelrollen¬ 
jagern vom Kegelritzelschaft herunter¬ 
pressen. Die Kegelrolleniager mittels 
Leichtmetallsetzers aus der Lagerbüchse 
heraustreiben . 

8. Befestigungsmuttern des Ausgleichsgehäu¬ 
ses abschrauben. Die Gehäusehälften 
auseinandernehmen, die Ausgleichkegel¬ 
räder, den Ausgleichstern und die Zwi¬ 
schenscheiben (9/13) herausnehmen. 
Man beachte dabei, daß die Zwischen¬ 
scheiben nicht vertauscht werden, da es 
verschiedene Stärke-Ausführungen gibt. 

9. Tellerrad abschrauben 
Kegelrollenlager mittels Abzieh-Vorrich- 
tung abziehen. 


Hinterachse montieren 

Einbau der Ausgleichssperre in die Hinterachs¬ 
brücke 

1. Linke Hinterachswelle in die Hinterachs¬ 
brücke einführen und Mitnehmerflansch 
mit zwei Muttern provisorisch an der 
Radnabe befestigen. 

2. Schaltgabelschuhe in die Schaltgabel (13/ 
3) einführen 

3. Schaltgabelschuhe in die Schaltmuffe ( 9 / 

I ~ ) zur Ausgleichsperre einschieben und 
das Ganze auf die eingebaute Hinterachs¬ 
welle so weit aufschieben, bis die Boh¬ 
rung in der Schaltgabel vor den Lagern 
der Schaltwelle zu liegen kommt. 

4. Hebel zur Ausgleichsperre einbauen und 
durch Einschrauben des Gewindestiftes 
zur Schaltgabel den Hebel fixieren. 

5 . Mitnehmerflansch der linken Achswelle 
wieder von der Radnabe losschrauben 
und so weit herausziehen, bis sie aus 
der Schaltmuffe (9/18) nicht mehr her¬ 
vorsteht . 



1 Kronenmutter 

2 Abtriebsflansch 

3 Wellendichtring 

4 Zwischenring 

5 Abschlußdeckel (Rücklaufnut) 

6 Rückiaufbohrung 

7 Lagerbüchse 

8 Kegelrollenlager 

9 Distanzring 

10 Filzring 

11 Befestigungsmutter 

12 Einstellscheiben 

13 Einstellscheiben 

14 Rücklaufbohrung 

15 Hinterachsgehäusc 

16 Kegelritzel 

17 Zylinderollenlager 

18 Sprengring 



BILD IdtStellung der Schaltgabel auf der 
Schaltwelle 

1 Hebel zur A usgleichsperre 

2 Schaltgabel 

3 Schaltschuhe 

4 Gewindestift 
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Einbau des Antriebskegelrades 


1 . 


Zylinderrollenlager auf den Schaft des 
Kegelritzels bis zum Bund aufpressen. 



2, Kegelrollenlager (15/1) gemäß Bild 12 
in die Lagerbüchse pressen. 












B125/67/29 


r<1?5/67/ 










Die ausgebauten Einstellscheiben (20/1) 
und eine neue Dichtung (20/2) gemäß 
Bild auflegen. Die Rücklaufbohrung der 
Dichtung muß sich mit jener der Lager¬ 
büchse decken. 


BILD 20; 

1 Einstellscheiben zum Vorspannen der Kegel 
rollenlager 

2 Dichtung 






8. Nun den Abschlußdeckel so anflanschen, 
daß sich seine Rücklaufnut (19/1) rnit 
ilcr Rücklaufbohruiii) viei' Lagerbüchse 
deckt 

Mit 2 Schrauben Ml2x25 den Abschluß¬ 
deckel mit einem Drehmoment von 4,6mkp 
festziehen. 


T5125/67/28 

BILD 21; 


1 Lagerdeckel 





BILD 22: 



BILD 23: 


2 


9. Die Vorspannung der Kegelrollenlager 
in der Lagerbüchse prüfen. 

Das Drehmoment wird mit einer Feder¬ 
waage gemessen und muß 0,12-0,l4mkp 
betragen. Andernfalls durch Austausch 
der Einstellscheiben (20/1) auf diesen 
Wert bringen. 


10 .Antriebsflansch (23/1) aufpressen, Nut¬ 
mutter montieren, mit 20mkp anziehen 
und versplinten. 







1 Außenring des Zylinderollenlagers 







BILD 26: 

1 Rücklaufbohrung 


3 .£inbautiefe des Kegelritzels messen 
( siehe K apitei " Einstellen des Kegeltrie¬ 
bes) und entsorechende EinsteMscheiben 
zwischen Lagerbüchsenflansch und Hin¬ 
terachsgehäuse beilegen . (Hier ist wie¬ 
derum auf die richtige Lage der Rück¬ 
laufbohrung in den Einstelischeiben zu 
achten) . 


14. Kegelritzel in das Hinterachsgehäuse 
einführen, wobei die Bohrung in der La¬ 
gerbüchse (l7/l), mit der im Hinter¬ 
achsgehäuse (27/l) fluchten muß. 
Anschließend die Befestigungs muttern 
festziehen, 


BILD 27: 

1 Bohrung zum Rücklaufkanal 
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Ausgleichsgetriebe 

Zusammenbau 

1. Die Auflagefläche für das Tellerrad auf 
dem Ausgleichsgehäuse sorgfältig reini¬ 
gen . 

T ellerrad mit dem Ausgleichsgehäuse 
verschrauben und Schrauben sichern, 
das Anzugsmoment der Schrauben be¬ 
trägt 25mkp 

2. ln die rechte Ausgleichshälfte (9/9) die 
geölte Zwischenscheibe (9/13) mit der 
Abschrägung zum Ausgleichsrad sowie 
das große Ausgleichsrad einführen, 

3. Auf dem Ausgleichradstern die kleinen 
Ausgleichsräder (9/5) sowie die Zwi¬ 
schenbleche auffädeln und in die rechte 
Ausgb ichsgehäusehälfte einführen, 


4, Das 2 . große Ausgleichskegelrad mit 
Z wischenscheibe auf die im Gehäuse ein¬ 
gebauten kleinen Kegelräder auflegen und 
die linke Gehäucehälfte anflans ::hen. Auf 
das Fluchten der Markierungen ist zu 
achten (Bild 28). 

5, Die beiden Gehäusehälften provisorisch 
mit zwei Muttern zusammenschrauben. 
Eine Hinterachswelle in den Ausgleich 
einführen und durchdrehen. 

Der Ausgleich muß sich ohne zu ecken, 
aber auch ohne Spiel, durchdrehen las¬ 
sen, Eine Korrektur kann hier durch den 
Austausch der Zwischenscheiben (9/13) 
erfolgen, 

Dabei dürfen die Zwischenscheiben nur 
paarweise ausgetauscht werden, um das 
Tellerrad nicht seitlich zu verschieben . 

6, Nach der Spielüberprüfung die Befesti¬ 
gungsmuttern des Ausgleichsgehäuses mit 
einem Moment von l6,2 mkp festziehen 
und sichern. 


Einbau des Differentials 

1 , Innenringe der Kegelrollenlager mit Rol¬ 
lenlaufkranz auf ihren Sitz am Ausgleich¬ 
gehäuse pressen (Bild 30 ) . 



BILD 28: Ausgleichsgehäuse-Zusammenbau 

1 Ausgleichsgehäuse 

2 Markierungen 



BILD 2 9: Zahnflankenspiel der Diffe¬ 
rentialzahnräder kontrollieren 


15 






2, Außenring des linken Kegelrollenlagers 
montieren. Schaltklaue mit Gewindertng 
dazwischen aufschieben. SicJ^epungsblech 
und Nutmiilter zur Schaltklaue montieren, 
festziehen und sichern. 



6ILD 30: Kegelrollenlager auf ihren 
Sitz pressen 



BILD 31: 

1 Kegelrolienläger 

2 Gewindering 


3. Das zusammengebaute Ausgleichgehäuse 
in das Hinterachsgehäuse einbauen (Bild 
31) . Den rechten Gewindering nach¬ 
setzen und beide Gewinderinge drehen, 
bis sie richtig in die Gewindegänge ein- 
greifen, 
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.4. Lagerbrücke mit den beiden Markierun¬ 
gen ( 33 / 1 ) zueinander aufsetzen (auf 
Gängigkeit der Gewinderinge achten) und 
mit den Muttern leicht festziehen. 

5. Den linken und rechten Gewindering an- 
ziehen, bis die L-agervorspannung der 
Tellerrad-Kegelrollenlager 1,0- 1,2 mkp 
beträgt. 

6. Vormontiertes Kegelritzel mit den ermit¬ 
telten Einstellscheiben einbauen (siehe 
"Einstellen des Kegeltriebes”). 

7. Das Zahnflankenspiel auf verschiedenen 
Stellen des Tellerrades prüfen. Es soll 
zwischen 0,2 - 0,3 mm liegen. Andern¬ 
falls das Spiel durch Verstellen der Ge¬ 
winderinge korrigieren. (Beide Gewin¬ 
deringe immer nur um den gleichen Weg 
nachstellen, um die Lagervorspannung 
nicht zu verändern!) 

Muttern der Lagerbrücke mit 17,8 mkp 
anziehen und Zahnflankenspie! noch ein¬ 
mal überprüfen. 

6. Stützschraube (9/20) mit Gefühl bis zum 
Tellerradanschlag einschrauben, 1/2 
Umdrehung zurückdrehen und mit der 
Gegenmutter kontern. 

9- Wir empfehlen, nach dem Zusammenbau 
das Tragbild am Tellerrad zu überprü- 
gen, um grobe Montagefehler sofort fest- 
steilen zu können (siehe Kapitel ”Ein¬ 
stellen des Kegeltriebes" ) . 


Einbauen des Hinterachsgehäuses in die Hinter¬ 
achsbrücke 

1. Das montierte Hinterachsgehäuse in die 
Aushebevorrichtung RK 5 69 einsetzen 
(Bild 10), den Sitz der Paßstifte in der 
Paßfläche der Hinterachsbrücke, kontrol¬ 
lieren und Paßfläche mit Dichtungsmasse 
bestreichen. Den Wagenheber mit dem 
Hinterachsgehäuse unter den Wagen rollen 
und das Hinterachsgehäuse in die Hin¬ 
terachsbrücke einführen und anflanschen. 

2. Die Hinterachswellen einführen und an 
die Radnaben anflanschen (Anzugsmo¬ 
ment siehe Radnaben) . 

3. Gelenkwellenflansch befestigen 

4. Hinterachsbrücke bis zur Einfüllöffnung 
mit Öl füllen. 



EiLD 32; Gewindering festziehen 



BILD 33: Zahnflankenspiel messen 

1 Markierungen 
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TS 57/64/^4?! 


BILD 34 : Tragbild am Tellerrad 

oben: Richtig eingestellt (ohne Belastung) , Das Trag¬ 
bild verbreitet und verschiebt sich unter Be¬ 
lastung etwas nach rückwärts. 

Mitte: Palscheingebaut. Ritzel zu weit in Eingriff, 
unten: Falsch eingebaut. Ritzel zu wenig in Eingriff. 





T ellerradachse 

B = Abstand zwischen Kegelritzel-Stirnfläche und 
Lagerbüchse-A uflagefläche 

L =" Maß des Hinterachsgehäuses von der Teller- 
raJachse zur Auflageflache für die Lager¬ 
büchse' 

X = Gesamtstärke der Einstellscheiben 

Y = Stelle am Hinterachsgehäuse, wo die Tole¬ 
ranz von Grundmaß "L" eingeschlagen ist. 

Z = Stelle auf der 'lejelritzel-Stirnfläche, wo 
die Toleranz v. m Grundmaß"A"eingezeich- 
net ist. 

D == E instellscheiben zur Kegel rollen lagen Vor¬ 
spannung 

C = Spiel Tellerrad - Stützschraube 0,0 mm 


Einstellen des Kegeltriebes 

Laufruhe und Lebensdauer des KLegelrader- 
paares hängen weitgehend von der Eingriff¬ 
tiefe des Kegelritzels sowie vom Zahn-Flan- 
kensoiel ab. Bei richtig eingestellter Ein¬ 
grifftiefe des Kegelritzels muß das Tragbfld 
auf dem mittleren Teil der Zahnflanke ber¬ 
gen. Ein unrichtig eingestellter Kegeltrieb 
v.erändert die Lage des Tragbildes, woraus 
man den Einstellfehler feststellen kann. Um 
das Tragbild besser sichtbar zu machen, 
bestreicht man die Zähne des Tellerrades 
ganz dünn mit einer Mischung von Bleiweiß 
und Benzin, Das ideale Zahntragbild am 
Tellerrad liegt, wenn nicht unter Last, et¬ 
wa auf der unteren Zahnhälfte und ist auf 
ca. 50 % der Zahnlänge beschränkt (Bild 
34) . Bei schwerer Belastung verschiebt 
sich das Zahntragbild gegen das äußere 
Ende der Zahnflanke. Dieses ideale Trag¬ 
bild ist nur selten zu erreichen, ln der Fa¬ 
brik wird jedes Kegelräderpaar zusammen- 
geiäppt und das Tragbild für die günstigste 
Laufruhe auf einer Skizze, die mit dem' Rä¬ 
derpaar mitgeliefert wird , eingetragen , 

Das Einstellen des Kegelritzels erfolgt- an 
Hand der Einbaumaße- Diese Methode gibt 
die Gewähr, daß der Vorderachstrieb-so 
eingestellt ist, wie im Werk für den ruhig¬ 
sten Lauf ermittelt worden ist. 

Die Einbaumaße von Kegelritzel und Teller 
rad sind auf Bild 35;ersichtlich . 

Das Einstellen des Kegeiritzels erfolgt an 
Hand der Einbaumaße. Diese Methode gibt 
die Gewähr, daß der Hinterachs- bzw. 
Vorderachsantrieb so eingestellt ist, wie 
im Werk für den ruhigsten Lauf ermittelt 
worden ist. 

Einstellen des Hinterachsantriebes mittels 
Vorrichtung 

Allgemeines 

Bei einem notwendigen Ersatz von Kegei¬ 
ritzel oder Tellerrad, sind immer beide 
Teile gemeinsam auszutauschen. Es darf 
niemals ein gebrauchtes Tellerrad mit einem 
neuen Kegelritzel oder umgekehrt in Ein¬ 
griff gebracht werden . Darüber hinaus wer¬ 
den im Werk die beiden Teile zusammen¬ 
geläppt und numeriert. 

Bei jeder Erneuerung des Kegeltriebes 
(und auch bei Austausch der Kegelrollenla¬ 
ger) muß die Eingriffstiefe des Kegelritzels 
neu ermittelt und durch Abstimmen der Ein¬ 
stellscheiben eingestellt werden. Diese Ein¬ 
stellung geschieht an Hand der Einbaumaße, 
da nur diese Methode eine einwandfreie Ein - 
Stellung gewährt. Die Maße, welche die ge¬ 
genseitige Lage vonRitzei und Tellerrad be¬ 
stimmen, sind in Bild 35 ersichtlich . 
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Erläuterungen zu den Maßen: 

A = die toleranzbedingte Abweichung vom 
Grundmaß ( siehe Tabelle ) wird im 
Werk auf die Stirnfläche des Kegelrit¬ 
zels eingezeichnet (35 / Z ) und zwar in 
hundertstel Millimeter mit + oder - Zei¬ 
chen, entsprechend der Abweichrich¬ 
tung. Es befinden sich also dort zwei 
E intragungen JDie eine ist die Paarungs¬ 
nummer mit dem Tellerrad, die ande¬ 
re die Abweichung vom Nennmaß. 

B = Dieser Abstand wird nach dem Zu¬ 
sammenbau der Kegelritzella,gerung und 
Einstellung der richtigen Kegelrollen¬ 
lager-Vorspannung ( siehe Tabelle) ge¬ 
messen . 

E = Die toleranzbedingte Abweichung vom 
Grundmaß (siehe Tabelle) ist in die 
Auflagefläche für die Lagerbüchse 35/y) 
eingeschlagen und zwar in hundertstel 
Millimeter mit + oder - Zeichen, ent¬ 
sprechend der Abweichrichtung. 


Beispiel Hinterachse: 

a) Das Grundmaß "A" wird aus der Ta¬ 
belle abgelesen und betragt bei der Hin¬ 
terachse 118 mm. Die toleranzbedingte 
Abweichung vom Grundmaß "A”, w'ird 
am Antriebskegelrad abgelesen (35/Z) 
und beträgt z.B. +30 (in l/lOO mm). 
Aus diesen beiden Angaben ergibt sich 
der reelle Wert von A . 

A = 118+0,3== 118,3mm 
bj Nach dem Einbau des Kegelritzels in 
seiner Lagerbüchse und Einstellen der 
richtigen Vorspannung (siehe Tabelle , 
in diesem Pall 0,12 - 0,14 mkg) muß 
der Abstand ’*B’* mittels der Vorrich¬ 
tung gemessen werden , 

Zu diesem Zweck wird zuerst mittels 
Einstelldornes die Uhrdes Meßständers 
auf 114 mrn eingestellt. 

Weiters wird der Meßständer gemäß 
Bild37, auf den Reduzierring und den 
Bund der Lagerbüchse aufgesetzt. 

Der wirkliche Wert des Abstandes "B" 
beträgt daher: 



BILD 36 : Einstellen der Meßuhr 



BILD 37 : Ermitteln des Maßes ..B" bei 
Hinterachstriebling 



BILD 38 ; Ermittlung des Maßes „B' 
Vorderachstriebling 

1 Reduzierring 






TABELLE 


Typ 

A 680 9 

Vorspannung der 
Kegelritzel Lage¬ 
rung 
mkp 

Grund¬ 

maß 

L 

mm 

Grund¬ 

maß 

A 

mm 

Grund¬ 

maß 

B 

mm 

Ermittlung d. Grundmaßes B mittels 

Einstell- 

dornes 

mm 

Reduzier¬ 

ringes 

mm 

zusätzlichen 

Endmaßes 

mm 

Hinterachse 

0,12-0,14 

325 

118 

208 

114 

94,0 

- 

Vorderachse 

0,12-0,14 

287 

110 

178 

114 

64,0 

- 



BILD 38 .; Ermitteln des Maßes j.B“,ohne 
Meßvorrichtung 



BILD 39 : Ermittlung des Maßes „B“.ohne 
Meßvorrichtung 


Eingestellter Wert 

am Meßständer 114,0 

Stärke des Reduzier¬ 
ringes + 94,0 

Abweichung vom einge¬ 
stellten Wert an der Uhr 
des Meßständers abgelesen + 0,45 


208,45 

c) Das Grundmaß von "L" wird aus der 
Tabelle abgelesen und beträgt 325 mm. 
Die Toleranz vom Grundmaß ”L" wird 
von der Aufiagefläche für die Lager¬ 
büchse (35 / y) am Hinterachsgehäuse 
abgelesen und beträgt +35 (hundertstel 
Millimeter) . Aus diesen beiden Anga¬ 
ben ergibt sich der reelle Wert von L: 
325 + 0,35 “ 325,35 mm 

Nachdem der reelle Wert von A, B 
und L ermittelt ist, kann, mittels folgen - 
der Addition die Stärke der Einstell - 
scheiben gefunden werden: 

X-A+B-L = 118,3+208,45-325,35 = 
1,40 mm 

Bei der Zusammenstellung des Ein¬ 
stellscheibensatzes verwendet man im¬ 
mer die stärksten Scheiben 
z.B.l Einstellscheibe von 1 mm 
1 Einstellscheibe von 0,4 mm 

ges. Stärke 1,4 mm 


Anzugsmomente 


Schraube zum Abschlußdeckel 

4,6mkp 

Mutter zum Abschlußdeckel 

20 mkp 

Mutter zum Antriebsflansch 

20 mkp 

Schraube zum Tellerrad 

25 mkp 

Mutter zum Ausgleichsgehäuse 

16,2mkp 

Mutter zur Lagerbrücke 

17,8mkp 

Mutter zum Hinterachsgehäuse¬ 

4,6mkp 

flansch 


Schraube zum Gelenkwellen¬ 

5,4mkp 

flansch 


Mutter zum Hinterachswellen¬ 

14,4mkp 

flansch 


Radmuttern 

23-27 mkp 

Schraube zum Bremsring 

7,5 mkp 
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Bremsanlage 
Installalion de freinage 




Bremsen 


Fußbremse Zweikreis-OIdruckbremse mit Drucklufthilfe 

Handbremse Seilzug-Innenbackenbremse auf Hinterräder wir¬ 

kend, durch Drucklufthilfe über die Zweikreis- 
Oldruckbremse auf alle 4 Räder wirkend. 

Motorbremse Auspuffbremse 

Vorderräder Duplex-Bremsen mit je 2 Bremszylinder pro Rad 

Hinterachse Simplex-Bremse mit je einem Bremszylinder pro 

Rad 

Anhängerbremse Druckluftbremse, Zweileiter-System (für direkte 

und indirekte Anhängerbremse) 

Betriebsdruck Motorwagen 5,5- 6 atü 

Anhänger 5,3 atü 



BILD 1: Bremsschema 


1 Druckluftbremsgerät 

2 Luftpresser 

3 Kombinierter Druckregler 

5 Luftbehälter 

6 Drucksicherungsventil 

7 Anhängersteuerventil 

8 Umstellhahn 

9 Leitungsfilter 

10 Absperrhahn 

11 Kupplungskopf gelb 


12 Kupplungskopf rot 

13 Doppeldruckmesser 

14 Tandem-Hauptbremszylinder 

15 Betätiqungszylinder (Vorderradantrieb) 

16 Schaltventil (Vorderradantrieb) 

17 Betätigunqszylinder (Ausgleichssperre) 

18 Schaltventil (Ausgleichssperre) 

19 Warndruckzeiger 

20 orderradbremszylinder 

21 Hinterradbremszylinder 
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Druckluftanlage 



1 

Zylinder 

9 

Radkasten 

2 

Pleuelstange 

10 

Seegerring 

3 

A ntriebszahnrad 

11 

Seegerring 

4 

Kupplungshälfte 

12 

B efestig ungsm utte r 

5 

S immerring 

13 

Keilriemenscheibe 

6 

Seegerring 

14 

Zylinder roilenlager 

7 

Lagerdeckel 

15 

Einstellscheiben 

8 

Kugellager 

16 

Vorderer Lagerdeckel 



Wirkungsweise 

Einbauluftpresser (1/2) 

Der Luftpresser arbeitet als einstufiger Kol¬ 
benverdichter, der über Zahnräder von der 
Nockenwelle angetrieben wird. Sein Kurbel¬ 
gehäuse ist ein Teil des Motorgehäuses und 
wird durch Sprühöl geschmiert. 


Kombinierter Druckregler (1/3) 

Der Druckregler überwacht den Vorrats¬ 
druck im Luftbehäiter, Öffnet die PÖrder- 
leitung zur Atmosphäre bei einem Druck 
von 6 atü und schaltet den Kompressor da¬ 
bei auf Leerlauf. Sobald der Vorratsdruck 
auf 5,5 atü abfällt, erfolgt der umgekehrte 
Vorgang 

Die vom Luftpresser geförderte Druckluft, 
strömt in die Abscheidekammer (3/7), 
scheidet dort Ö1 und Kondenswasser ab und 
gelangt über das Rückschlagventil (3/8) in 
den Luftbehälter. 

Der rückgestaute Druck wirkt über Kanal 
(3/9) unter die Membrane ( 3/11) , Bei Er¬ 
reichen des durch Vorspannung der Feder 
(3/1) eingestellten Druckes von 6 atü, hebt 
sich das Ventil (3/2), Die Luft drückt auf 
den Kolben (3/4) der sich schlagartig nach 
unten bewegt und das Leerlaufventil (3/5) 
Öffnet, Dabei wird das in der Abscheide¬ 
kammer (3/7) angesammelte Kondensat aus¬ 
geblasen . 

BILD 3: Kombinierter Druckregler 

1 Feder 

2 Ventil 

3 Düse 

4 Kolben 

5 Leerlaufventil 

6 Feder 

7 Abscheidekammer 

8 Rückschlagventil 

9 Kanal 

10 Umstellhahn 

11 Membrane 

12 Schraube zur Einstellung des Aus¬ 
schaltdruckes 
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Der Luftpresser arbeitet jetzt direkt ins 
Freie. Sinkt der Luftdruck im Behälter und 
somit über Kanal (3/9) auch unter der Mem¬ 
brane (3/11) auf 5,5 atü, so schließt Ventil 
(3/2) unter dem Druck der Feder (3/1). 
Der Druckabfall kann durch Luftverbrauch 
aber auch über Düse (3/3) erfolgen. 

Nach Schließung von Ventil (3/2) sinkt der 
Druck über Kolben (3/4) infolge Entleerung 
durch Düse (3/3) gänzlich ab. Der Kolben 
(3/4) bewegt sich wieder nach oben, wo¬ 
durch das Leerlaufventil (3/5) durch Feder 
(3/6) geschlossen wird und der Luftpres¬ 
ser in den Behälter fördern kann. 


Frostschutzapparat 


Es ist im Prinzip ein Gefäß, in welchem 
die Luft an einem in Alkohol getauchten 
Docht (4/10) vorbeistreicht und so mit Al¬ 
koholdampf anreichert. 


Das Ventil (4/3) ist durch die einqeschraubte 
Einfüllschraube (4/1) geöffnet, sodaß Alko¬ 
holgefäß (4/2) und Dochtraum (4/5) mit¬ 
einander verbunden sind. 

Der in der Luftleitung herrschende Druck, 
breitet sich über Dochtraum (4/5) auch auf 
das Alkoholgefäß (4/2) aus. Das Rück¬ 
schlagventil (4/9) dient zum Ausgleich all¬ 
fälliger Überdrucke im Aikoholgefäß. 



BILD 4: Frostschutzapparat 

1 Einfüllschraube 

2 Alkoholgefäß 

3 Ventil 

4 Ablaßschraube 

5 Dochtraum 

6 Verschlußkappe 

7 Dochthalter 

8 Pilzring 

9 Rückschlagventil 

10 Docht 


Beim Losschrauben der Einfüllschraube 
(4/1), schließt zunächst das Ventil (4/3) 
und unterbricht die Verbindung zwischen 
Luftleitung und Alkoholgefäß. 


Druckiuftbremsgerät (1/1) 

Das Druckluft-Bremsgerät verstärkt pneu¬ 
matisch die auf den Hauptbremszylinder wir¬ 
kende Fußkraft des Fahrers. 

Bei Ausfall der Druckluft wird die Fußkraft 
direkt auf den Hauptbremszylinder, allerdings 
ohne die verstärkende Wirkung der Druck¬ 
luft, übertragen. 

Beim Anziehen der Handbremse wird eben¬ 
falls das Servo-Bremsgerät in Tätigkeit ge¬ 
setzt, bei Druckluftausfall bleibt die mecha¬ 
nische Wirkung auf die Hinterräder aufrecht. 


3 





E ILD 5: Druckluft Bremsgerät 


1 Bremsstange 

2 Hebel 

3 Kolbenstange mit Kolben 

4 Kolbenraum 

5 Kegelfeder 

6 Druckluftzufuhr 

7 Einlaßventilkegel 

8 Auslaßventilkegel 

9 Kolbenraum 

10 Verbindungskanal 

11 Druckfeder 

12 Kolben 

13 Hebel für Handbremse 


In Ruhestellung des 3remspedales wird im 
Druckluft-Bremsgerät der große Kolben 
(5/3) samt Kolbenstange durch die Feder 
(5/5) nach links geschoben. Der Kolben 
(5/12) liegt, durch Druck der Feder (5/11) 
und dem Zug der Pedalrückzugfeder über 
dem Hebel (5/2), am Seegerringanschlag 
an. 

ln dieser Stellung ist der mit dem Behälter 
verbundene Raum (5/6) durch das Auf¬ 
sitzen des Einlaßventilkegels (5/7) abge¬ 
schlossen . 

Gleichzeitig ist der Kolbenraum (5/4) über 
den geöffneten Auslaßventilkegel (5/8) mit 
der Außenluft verbunden. 

Bei Betätigung des Bremspedales wird ei¬ 
nerseits die Kolbenstange (5/3) in den 
Hauptbremszylinder, andererseits der Kol¬ 
ben (5/12) nach rechts geschoben. 

Der Auslaßventilkegel (5/8) schließt die 
Verbindung zur Außenluft und der Einlaß¬ 
ventilkegel (5/7\ öffnet gleichzeitig die Ver¬ 
bindung vom • Druckluftbehälter über den 
Verbindungskanal (5/10) zum Kolbenraum 
(5/4) . 

Die Druckluft beaufschlagt den großen Kol¬ 
ben t5/3) und verstärkt die Fußkraft, die 
auf die Kolbenstange (5/3) und zugleich auf 
den Hauptbremszylinder wirkt. 
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Durch Aufliegen des Kolbens (5/12) am 
Gehäuse und über dem Hebel (5/2) mit 
Momentandrehpunkt am Ende des Druck¬ 
bolzens, wird die Fußkraft direkt auf den 
Hauptbremszylinder übertragen. 

Das Lösen erfolgt in umgekehrter Reihen¬ 
folge . 

Beim Anziehen der Handbremse wird über 
ein Gestänge auch der Hebel (5/13) mit¬ 
genommen, der wieder über einen Hebel 
(5/2) drückt und den Kolben (5/}2) betä¬ 
tigt, wodurch sich der gleiche Vorgang wie 
bei der Fußbremsbetätigung vollzieht. 

Drucksicherungsvehtil (1/6) 

Es dient zur Absidierung des minimalen 
Vorratsdruckes der Eremsanlage gegen zu 
hohen Luftverbrauch in Nebenbetrieben 
(Nebenabtrieb, Ausgleichsperre) und ge¬ 
gen Brüche der Speiseleitung zum Anhän¬ 
ger . 

Steigt der E ingangsdruck ( PfeÜrichtung ) auf 
3,8 atü an, so hebt sich der Kolben (6/3) 
von seinem Sitz ab und gibt den Durch¬ 
gang frei. 

Der Kolben schließt wieder, sobald der 
Druck auf 3,3 atü abgesunken ist. 

Die RückstrÖfiiüng erfolgt über das Kugel¬ 
ventil 

Anhänger Bremsventil (1/7) 

Es dient als Steuerorgan für indirekte An— 
hängerbremsung und steuert selbsttätig die 
Anhängerbremse mit Voreilung. 

Bei Fahrt wird die Anhänger-Bremsanla¬ 
ge über die Anhänger-Steuerleitung mit 
Druckluft vom Motorwagen-Behälter aus 
aufgeladen . 

Bei gelöster Bremse ist die Motorwagen- 
Bremsleitung (7/M) und die Kammer (7/9) 
über das Motorwagen-Bremsgerät entlüftet. 
Der Raum (7/10) ist immer mit der Aus- 
senluft verbunden, sodaß der Steuerkolben 
(7/5) beidseitig entlastet ist. 

Die Kammer (7/8) steht immer unter Mo¬ 
torwagen-Behälterdruck, da sie mit dem 
Behälter über Anschluß (7/B) direkt ver¬ 
bunden ist. Kammer (7/11) ist über An - 
Schluß ( 7/A ) mit der Anhänger-Steuerlei¬ 
tung verbunden, die zum Bremsventil im 
Anhänger führt. 

Solange der Druck der Anhänger-Steuer¬ 
leitung und damit in Kammer (7/11) noch 
kleiner ist als der im Motorwagen-Behäl¬ 
ter resp. in Kammer (7/8), erfährt der 
Reaktionskolben (7/6) eine Kraft nach un¬ 
ten . 

Die Kolbengruppe wird durch die Feder 
(7/4) im unteren Anschlag gehalten, wobei 



BILD 6: Drucksicherungsventil 

1 Druckeinstellschraube 

2 Druckfeder 

3 Ventil 

4 Rückströmventil 



BILD 7: Anhänger — Bremsventil 

1 Handbremsschlüssel 

2 Kolbenstange 

3 Kugel 

4 Druckfeder 

5 Steuerkolben 

6 Reaktionskolben 

7 Einlaßventil 

8 Kammer 

9 Kammer 

10 Kammer mit Außenluft verbunden 

11 Kammer 

A = Anhänger-Steuerleitung 
B “ Motorwagen-Behälter 
M = Motorwagen-Bremsleitung 


j 
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BILD 8: Umstellhahn 


1 Umstellhebel 



BILD 9: Lage des Umstellhahnes 


das Einlaßventil (7/7 ) durch das untere 
Ende der Kolbenstange (7/2) offengehalten 
wird. Dadurch besteht Verbindung vom 
Motorwagen-Behälter über die Anhänger- 
Steuerleitung und das Anhänger-Bremsven¬ 
til zum Anhänger-Behälter. 

Die Anhänger-Bremse wird durch Druck¬ 
senkung in der Steuerleitung ausgelöst. 

J e größer die Drucksenkung , desto stärker 
wird der Anhänger gebremst. 

Ein durch Betätigung des Motorwagen- 
Bremsgerätes ausgelöster Druckaufbau in 
Kammer (7/9), wirkt auf Steuerkolben 
(7/5) und schließt das Einlaßventil (7/7), 
womit die Verbindung zwischen Motorwa¬ 
gen-Behälter und A rihänger-Steuerleitung 
respektive Anhänger-Behälter unterbrochen 
wird. 

Bei weiterer Aufwärtsbewegung der Kol¬ 
bengruppe hebt sich die Kolbenstange vom 
Einlaßventil (7/7) ab und die Bremsung 
des Anhängers wird eingeleitet, indem sich 
die Anhänger-Steuerleitung durch die hohle 
Kolbenstange und über den Raum (7/10) 
in die Außenluft entleert. Diese Drucksen¬ 
kung erfolgt auch in der mit der Anhänger- 
Steuerleitung verbundenen Kammer (7/11) . 
Der dadurch entstehende Überdruck in 
Kammer (7/8), bringt, sobald seine Grös¬ 
se genügt, die Entlüftung wieder zum Ab¬ 
schluß, indem er die Kolbengruppe abwärts 
bewegt. 

Diese Gleichgewichts-Stellung wird gestört, 
sobald der Bremsdruck in der Motorwagen- 
Bremsleitung resp. in Kammer (7/9) er¬ 
höht bzw. gesenkt wird. 

Der Handbremsschlüssel (7/1) ist mit dem 
Handbremsgestänge verbunden. 

B^i Betätigung der Handbremse wird der 
Schlüssel (7/1) gedreht und läuft durch 
seine schiefe Ebene auf die Kugeln (7/3) 
auf, wodurch die Kolbenstange (7/2) an¬ 
gehoben wird . 

Das Einlaßventil (7/7) schließt, die Anhän¬ 
ger-Steuerleitung wird durch die hohle 
Kolbenstange entlüftet und der Anhänger 
gebremst. 


Umstellhahn (1/8) 

Der Umstellhahn gehört zur Bremsausrü¬ 
stung des Motorwagens und ermöglicht die 
wahlweise Verwendung von indirekt und 
direkt gesteuerten Anhängerbremssystemen. 
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BILD 10: Leitungsfilter 


Leitungsfilter (1/9) 

Die eingebaute Einsatzpatrone filtriert die 
durchströmende Luft. 

Der in der Patrone angesammelte Schmutz 
kann,beim Offnen des Leitungsfilters zwecks 
Reinigung, mit dieser herausgezogen wer¬ 
den . 




Absperrhahn (1/10) 

Die Druckluft hat bei der Stellung des He¬ 
bels (12/1) in Leitungsrichtung freien 
Durchgang. Wird der Hebel um 90° bis 
zum Anschlag gedreht, so ist die Zuleitung 
durch den Hahnriegel (12/2) abgesperrt. 
Die abgehende Steuerleitung wird dabei ent¬ 
lüftet . 


BILD 12 ; Absperrhahn 

1 Hebel 

2 Handriegel 

3 Entlüftungsbohrung 
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Kupplungskopf gelb {1/11) 



BILD 13; Kupplungskopf gelb 

1 Ventil 

2 Stift 


ln nicht eingekuppeltem Zustand ist das fe¬ 
derbelastete Ventil (13/1) geschlossen. 
Beim Einkuppeln wird es durch den Stift 
(13/2) geöffnet und die Verbindung zwi¬ 
schen Motorwagen und Anhänger hergestellt. 

Kupplungskopf rot (1/12) 

Der Kupplungskopf ist in nicht gekuppeltem 
Zustand durch die federbelasteten Ventile 
(14/1) und (14/4) geschlossen. Beim An¬ 
kuppeln des Anhängerkupplungskopfes wird 
zuerst durch den Stift (14/3) das Ventil 
(14/1) von seinem Sitz abgehoben, sodaß 
in Kammer (14/2) eine Drucksenkung ent¬ 
steht, Durch gegenseitiges Verdrehen der 
beiden Kupplungsköpfe wird das druckent¬ 
lastende Ventil (14/4) durch den Stift (14/ 
3) geöffnet und die Verbindung zwischen 
Motorwagen und Anhänger hergestellt. 


Prüfen der Druckluftanlage 

Äußere Sichtprüfung 

a) Zustand des Ansaugfilters 

b) Festsitz des Luftpressers und Ver¬ 
schmutzung der Kühlrippen 

c) Luftpresser-Wellendichtung auf Oldurch- 
laß 

d) Vorhandensein des Staubdeckels beim 
K upplungskopf 

e) Leichtgängigkeit des Bremsgestänges 

f ) Fuß- und Handbremse auf Wegreserve' 
prüfen 

g) Zustand der Gummimanschetten und der 
Auslaßfiiter 



BILD 14; Kupplungskopf rot 

1 Ventil 

2 Kammer 

3 Stift 

4 Ventil 


Überprüfung der Bremsdruckluft-Anlage 

a) Druckluft am Ablaßventil ablassen. 

b) Auffüllen der Anlage bei Höchstdrehzahl 
des Motors, die Füllzeit zwischen 3 und 
4 atü soll bei neuem Luftpresser ca, 14 
sec. betragen (siehe Wartung). 

c) Druckregler muß bei 6 atü hörbar ab¬ 
schalten, bei 5,5 atü wieder einschalten. 

d) Motor ab stellen und Anlage abseifen. Der 
Druckabfall im Vorratsbehälter darf inner¬ 
halb von 10 Minuten 0,15 atü nicht über¬ 
steigen (Manometer abklopfen vor dem 
Ablesen). 

Bei einer Teilbremsung von 3 kg/cm^ 
und bei festgehaltenem Bremsfußhebel 
darf sich der Bremsdruck innerhalb von 
3 Minuten nicht ändern (wenn mit An¬ 
hänger gefahren, die Anhängerleitung 
anschließen) , 
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e) Prüfen der Manometer an zeige mittels 
eines Prüfmanometers. Zulässiger Un¬ 
terschied 2 , 5 % bezogen auf den Skalen¬ 
wert. 

f ) Der Behälterdruck darf je Vollbremsung 
um nicht mehr als 0,3 kg/cm^ absinken, 
im Anhänger bis zu 0,5 kg/cm^. 

Bei größerem Druckabfall die Bremse 
nachstelien . 

g) die Voreilung der Anhängerbremse muß 
bei indirekter Anhängerbremsung so groß 
sein, daß ein Druck von ca, 3,4 atü in 
der Leitung vom Bremsgerät zum An- 
hänger-B remsventil den Druck in der 
Anhänger-Steuerleitung auf Null absin¬ 
ken läßt. 

Bei Volibremsung und direkter Anhänger— 
bremsung liegt der gesamte Behälterdruck 
an der Anhänger-Steuerleitung. 

Der Bremsfußhebel ist bei der Prüfung 
allmählich ganz durchzutreten, wobei der 
Druckverlauf bzw. die Voreilung durch 
gleichzeitige Beobachtung des Prüfmano¬ 
meters und des roten Zeigers am Arma¬ 
turenbrett zu erkennen ist. 

h) Beim Anziehen der Handbremse muß der 
Druck in der Anhängerleitung auf 0 kg/ 
/cm^ abfallen. 

Wird die Handbremse gelöst, so muß 
der Druck wieder schnell bis zum Be¬ 
hälterdruck ansteigen . 

i ) Reifenfüllanschluß auf Reifenfüllen und 
automatische Umschaltung prüfen. 

j } Das Entwässerungsventil auf Punktion 
und Dichtheit prüfen. 

k) Die Handbremse muß beim 3, oder 4. 
Zahn bereits ansprechen und der Druck 
in der Anhängerleitung zu fallen beginnen, 
(siehe Seite 30) 





Instandsetzungsarbeiten an derDruckluftanlage 


SV DV 



BILD 15: Luftpresserventile 

1 Dichtkappe 

2 Dichtung 

3 Verschraubung für Druckventil 

4 Druckring 

5 Kronenmutter 

6 Spannstift 

7 Ventilstützplatte 

8 Ventilfeder 

9 Ventilscheibe 

10 Ventilträger 

11 Senkschraube 

12 Verschraubung für Säugventil 

SV = Säugventil 
DV = Druckventil 


Luftpresser 

Alle 20.000 km ist die Leistung des Luftpres¬ 
sers zu überprüfen. Dies geschieht durch 
Mess^en der Zeit zum Auffullen des Druck— 
luftbehälters von 3 auf 4 atü, Der Druckan¬ 
stieg ist am Doppelmanometer abzulesen. 
Die Messung ist bei Vollastdrehzahl des Mo¬ 
tors und bei gelockerter Fuß- und Hand¬ 
bremse vorzunehmen. Bei neuem Luft¬ 
presser und dichter Druckluftanlage betragt 
diese Zeit ca. 14 Sekunden. FördeH der 
Luftpresser nicht genug, so müssen die 
Ventile überprüft werden. Zu dieser Arbeit 
ist der Zylinderkopf abzunehmen. 

Das Anziehen der Saug- (15/12) und 
Druckventilverschraubung (15/3) muß mit 
Gefühl erfolgen, um die Ventile nicht zu ver¬ 
spannen. 

Bei weiteren Arbeiten am Luftpresser sind 
folgende Punkte zu berücksichtigen; 

a) Der vordere Lagerdeckel zum Räder¬ 
kasten (2/16) ist bei der Montage zuerst 
leicht anzuziehen und erst nach der Be¬ 
festigung des Zylinders (2/1 ) endgültig 
festzuziehen. Andernfalls könnte bei der 
Dichtung zwischen Zylinder und Lager¬ 
deckel ein Ölverlust entstehen. 

b) Der Seegerring (2/ 6) zur Fixierung 
des Kugellagers (2/8) hat eine gewölbte 
Vorspannung. Damit dieser Seegerring 
seinen Zweck erfüllen kann, muß er so 
eingebaut werden, daß die Hohlseite der 
Wölbung zum Kugellager (2/8) zeigt. 
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Störungen an der Druckluftanlage und ihre Beseitigung 

Luftpresser 


Fehler 

U r s a c h c 

Abhilfe 

1 Luftpresser fördert mangelhaft 

1 Ventile verschmutzt oder gebrochen 

2 Kolbenringe undicht durch Klemmen, 
Abnützung oder Bruch 

Zylinderkopf abnehmen, Ventile aus- 
baucn und reinigcn.Bcschädigte Ventil- 
träger (15/10) .Ventilfeder (x5/8) und 
Venlilscheibe (15/9) austauschenJDie 
geschliffene Seite der Ventilscheibe 
kommt auf den Ventilträger zu liegen 

Kolben ausbauen , klemmende Ringe im 
Pclroleumbad lösen.Ringe auf Ab¬ 
nützung prüfen . Luft am Kolbenring¬ 
stoß max .0,3 mm , Zu stark abgenützte 
oder gebrochene Ringe sind durch 
neue zu ersetzen .Verdichtungs- und 

Olabstreifringe so einbauen, daß die 
Markierung "Top" •'■'ch oben zu liegen 
kommt. 

Bei abnormalem Verschleiß ist der 
vollständige Kolben und der Zylinder- 
^ körper zu erneuern . ln der oberen 

Totpunktstcliung des Kolbens muß 
zwischen Kolben und Zylinderkopfbo- 
den 0,5+ 0^1 mm Luft sein. 

n Luftpresser wird heiß und liefert un¬ 
genügend Luft. 

3 Druckleitunq verkokt 

I 

Druckleitung ausklopfen und kräftig 
durchblasen. 

UI Luftpresser wird heiß und quitscht 

4 Mangelhafte Schmierung oder starke 

Verkrustung durch Ölkohle imVer- 
dichtungsraum, i 

1 

5 Undichte Stellen in der Brems- 
anlagc, Kompressor muß stets ge¬ 
gen Druck arbeiten . 

Zylinderkopf abnehmen und Ölkohle 
entfernei.. Starker OIkohlcansatz läßt 
auf Durchöien des Luftpressers durch 
schadhafte Kolbenringe schließen . 

Daher auch den Zylinder abnehmen 
und Kolbenringe prüfen (siehe Punkt 
2). 

Druckiuftanlage abseifen, Ventilsysiem 
auf einwatidfreie Funktion überprüfen. 

IV Kompressor leistet zu wenig und hat 
geräuschvollen Gang 

6 Natürlicher Verschleiß bei langer 
Betriebszeit, 

7 Kolbenbolzenbüchse ausgeschlagen 
oder Nadellager beschädigt, sodaß 
Spiel entsteht. 

Instandsctzen lassen 

Ausgenützte Teile erneuern 

V Kompressor verliert Ol an der 
Kurbelwelle 

8 Simmerring durch Verschleiß un¬ 
dicht 

9 Lager sind lose 

Neue Simmerringe einbauen, Laufflä¬ 
che der Simmerringe auf der Kur- 
bclwclle glätten . 

Lager anziehen 


Kombinierter Druckregler 


1 Druckregler bläst dauernd ab 

10 Druckregler verschmutzt 

11 Abschaltkolben klemmt 

12 Entlüftungsdüse in der Kappe ver¬ 
stopft 

13 Leerlaufventil nicht m Ordnung 

Auseinandernehmen und reinigen» 
Abschaltkolben ausbauen, reinigen 
und, falls erforderlich, neue Man¬ 
schetten einsetzen, einfetten, 
Entlüftungsdüse mit Düscnnadcl vor¬ 
sichtig reinigen. Die Düsenbohrung 
darf nicht verändert werden. 

Ausbauen , S ilz des Ventils kontrollie¬ 
ren und eventuell erneüern. 

II Druckregler bläst bei stillstchendcm 
Luftpresser und bei einem Druck 
unter 5,5 atü noch ab. 

14 Membran Ventil (3/7) undicht 

Membrane ausbauen und Ventil (3/2) 
auf Dichtheit prüfen. Nach der Wie — 
dermoniagc die Feder (3/1) auf ei¬ 
nen Abschaltdruck von 6 atü ein stel¬ 
len 

1 
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Fehler 

Ursache 

A b h i 1 f e 

III Druckregler schaltet nicht ab, der 
Dr-uck steigt, bis Sicherheitsventil 
abbläst 

15 Abschallkoibcn klemmt 

Den Ab sch alt kolben hcrausnohimm und 
reinigen, evtl, neue Manschelton cin- 
bauen 

IV Druckregler schaltet auf Leerlauf, 
obwohl der Abschaltdruck von 5,5 
atü noch nicht erreicht ist 

16 Druckfeder über der Mvtmbrane 
hat in der Spannung nachgelas¬ 
sen 

Gegenmutter lösen und Ein stell sch rau¬ 
be nachstcllcn 

V Druckregler schaltet in ganz kurzen 
Zeitabständen ein und aus 

17 Brcmsanlagc undicht 

18 Rückschlagventil im Druckregler 
defekt 

Durch Abpinseln vier Vcrbindvings- 
stücke mit Seifenwasscr, undichte 
Stellen festslcllcn 

Rückschlagventil instandsetzen 

VI Druckregler verliert O! aus der 

A usblasöffnung 

19 Öldurchtrilt beim Luftpresserkol¬ 
ben, hervorgerufen durch schad¬ 
hafte Kolbenringe und abgenützte 
Kolben 

Siehe unter Punkt 2 

VilBe: Stillstand des Motors strömt 

Luft aus dem Ansaugrohr des Luft¬ 
pressers 

20 Luftprosserventilc vmd Rück¬ 
schlagventil im kombiniei'ten 
Druckregler sind undicht 

Rückschlagventil austauschen, Luft- 
presservenlile kontrollieren 

VII)Luft strömt bei abgenommener 

Flügelmutter beim Rcifenfüllanschluß 
aus 

21 Schieber zum UmsteUhahn (3/10) 
undicht 

Deckel zum Unvstclihahn abnchinen und 
schadhafte Teile erneuern 

IX Anlage verliert ständig Luft 

22 Rückschlagventil (3/8) undicht 

Den Deckel unter dem Griff des Um- 
slellhahnes (3/l0) abheben (4 Schrau¬ 
ben losen), Rückschlagventil liegt frei 
und kann gereinigt werden 

X Vorralsdruck fällt zu lief ab 

23 Düse (3/3) verschmutzt 

Leilungsanschlüsse lösen, Regler ab- 
monticren, A ustriltsloch zwischen den 
beiden Befcsligungslappen reinigen 


Druckluftbremsgerät 


I Luft strömt in der Löscstcllung bei 

der Abiaßöffnung aus (Wird jedoch 
die Hand- oder Fußbremse betätigt, 
so hört das Ausströmen auf) 

24 Einlaßventilsitz des Doppelvcntiles | 
undicht 

|VentilkegeI ausbaucn und Sitz sowie 
Ventilkego! reinigen, auf Ricfcnbildung 
untersuchen, Schäden beheben oder 
Ventilkcqel auswechseln 

II Das Ausslrömen von Druckluft er¬ 
folgt nur in der Bremsslellung 

25 Auslaßventilsitz undicht 

26 Dichtring des Kolbens (5/12) un¬ 
dicht 

Wie oben 

Ausbauen, und wenn notwendig, er¬ 
neuern und gut eingefettet wiederein¬ 
bauen 

II! Luft strömt bei Betätigung und in j 

der Lösestellung aus dem Gerät 
aus 

27 Simmerring der Kolbenstange un¬ 
dicht 

28 Doppelventil stark verschmutzt 

Beschädigten Simmerring ersetzen 

Ventil reinigen, beschädigte Ventile 
ersetzen 


Kupplungskopf 


1 in Löscstcllung der Bremse 

strömt Druckluft aus dem Kupp¬ 
lungskopf 

29 Dichtungsring undicht 

Dichtung v^rneuern 

11 Bei gekuppelter A nhängerleitung 
entweicht Druckluft zwischen den 
beiden Kupplungsköpfen 

30 Dichtungsring schadhaft 

Dichtungsring austauschen 


Anhänger — Bremsventil 


1 


Steuerventil spricht plötzlich 31 

beim Durchfahren einer Kurve an 


Dichtung am Kupplungskopf nicht 
in Ordnung. Durch Bewegung 
der Kupplungsköpfe ist ein Luft- 
vcrlust cingetreten, so daß die 
A nhängerbremsC anspricht_ 


Neue 


Dichtvings ringe 


cinsetzen 
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Fehle»' 

11 Steuerventil spricht vvährcnd der 
Fahrt an 

Ursache 

32 Rohr- oder Schlauchleitung un¬ 
dicht 

33 Druckregler sclialtct mit Druck¬ 
unterschieden die größer als 0,8 
atu sind, ab. (Dadurch entstehen 
Druck unterschiede zwischen An¬ 
hang er behalte r und Anhängerlei¬ 
tung, die das Steuerventil zum 
Ansprechon bringen) 

Abhilfe 

Verbindungsstellen obseifen und Leck- 
stcllcn beseitigen 

Abschaltdruck des Druckreglers und 
Entlüftiin -1 -^.tüse kontrollieren . 

111 Druckvcriust beim Steuerventil 

34 Einlaßventil (7/7) undicht 

Untere Ventilkappe abschrauben. 
Gummisitz des Ventils planschleifcn 
oder Ventil ersetzen. Beim Wieder¬ 
einbau den Dichlrand der Ventilkappe 
mit Wasserpumpenfett bestreichen 

Drucksicherungsventil 

1 Vorratsdruck sinkt unter 3,3atü 

36 Sitz von Ventil (6/3) oder Rück¬ 
schlagventil (6/4) undicht 

Gummisitze planschleifcn. Rückschlag¬ 
ventil evtl, ersetzen. Bei Wicdercin- 
bau Dichtrand der Verschlußkappe 
mit Wasserpumpenfett bestreichen 

Absperrhahn 

1 Steuerleitung entlüftet bei ge¬ 
schlossenem Absperrhahn nicht 

37 Entlüftungsbohrung (12/3) ver¬ 
schmutzt 

reinigen 

Leitungsfilter 

i Verminderter Druck an den 

Kupplungsköpfen (bei Lösestellung 
der Bremse und indirekter An¬ 
hänge rb re ms ung 

38 Filtcrpalrone verschmutzt j 

Filterpatrone ousbaucn und reinigen 



Umstellhahn 

1 Bei Stellung "indirekt" und 
Bremsung, Druckanstieg in 
Steuerlcitung 

Voil- 

der 

39 Dichtring zum Umstellhahnriegel 
beim Bremsdruckleitungsanschluß 
undicht 

Verschlußschraube losen, Dichtring 
umdrehen oder erneuern. Dicht¬ 
fläche der Verschlußschraube mit 
Wasserpumpenfett bestreichen 

11 Bei Stellung "direkt" und Voll¬ 
bremsung, Druckluftverlust über 
das Anhänger-Steuerventil 
{Bremsdruckmanometer fällt 
langsam ab) 

40 Dlchlring zum Umstellhahnriegcl 
beim Steuerventilleitungsanschluß 
undicht, (Druckluft gelangt über 
den undichten Dichtring zum An- 
hänger-Stcurventil und von dort 
über die hohle Kolbenstange ins 

F reie ) . 
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Hydraulische Anlage 



BILD 16: Zweikreis-Hauptbremszylinder 

1 Anschluß für Vorderradbremse 

2 Vorratsbehätter 

3 Füllschraube 

4 Anschlag 

5 Hauptkolben 

6 Druckfeder 

7 Druckraum 

8 Schwimmender Kolben 

9 Anschlagsprengring 

10 Druckraum 

11 Verschraubung mit Bodenventil 

12 Ausgleichbohrung 

13 Nachfüllbohrung 

14 — 15 Entlüftungsschraube 


Allgemeines 

Die hydraulische Anlage besteht aus einem 
H auptbrems Zylinder, indem der Druck er¬ 
zeugt wird, den Radzylindern, in denen 
der erzeugte Druck wirksam wird und die 
die Bremsbacken gegen die Bremstrommeln 
drücken, und schließlich aus dem Leitungs¬ 
netz, das die Verbindung zwischen Haupt- 
und Radzylindern herstellt. 


Wirkungsweise des Zweikreis-Hauptbrems - 
Zylinders 

Der Hauptbremszylinder ist an das Servo- 
Druckluftbremsgerät angeflanscht. Er ist mit 
selbsttätiger Nachfullung, d, h, mit einer Re¬ 
gulierung für stets gleichbleibendes Flüssig¬ 
keitsvolumen und gleichbleibenden ”Vordruck** 
im Leitungsnetz ausgerüstet. Das Boden¬ 
oder Kappenventil sowie die Ausgleichbohrung 
(l6/l2) erfüllen diese Aufgabe, Aus diesem 
Grunde sind dem Bodenventil und der Aus¬ 
gleichbohrung größte Beachtung zu schenken. 
Der Flüssigkeitsvorrat befindet sich in ei¬ 
nem A usgieichbehälter. 

Die in der Behalterver schraubung vorge¬ 
sehene Entlüfte röffnung muß immer offen 
sein, damit die Bremsflüssigkeit in den 
Haupt-Zylinder nachfließen kann. { Vor¬ 
sicht beim Lackieren') Beider Nachfüllung 
\'on Bremsflüssigkeit muß darauf geachtet 
werden, daß etwa anhaftender Schmutz von 
der Behälterverschraubung entfernt wird 
daniit er nicht in den Behälter und somit in 
die Bremsanlage gelangt. Der Ausgleich¬ 
behälter muß stets ausreichend gefüllt sein, 
etwa 1,5 - 2 cm unter der Deckelkante. 


14 


















AchtunQ! Kein Mineralöl m den Behälter 
f uilenj Nur Original-Bremsflüssigkeit ver¬ 
wenden! Bremsflüssigkeit nicht mit lackier¬ 
ten Teil en in Berührung bringen! 

Der Hauptzylinder ist mit einer selbsttätig 
wirkenden Flüssigkeitsregelung ausgerüstet, 
ln der Zylinderwand sind Bohrungen ange¬ 
ordnet, die sogenannten Ausgleichbohrungen 
(l6.''l2), welche kurz vor der Primärman¬ 
schette die Verbindung zwischen Ausgleich- 
behälter und Zylinderdruckraum herstellen, 
so daß bei Ausdehnung der Flüssigkeitsüber¬ 
schuß vom Hauptzylinderdruckraum bzw. 

Leitungsnetz zurück in den Ausgleichbehälter 
fließen kann . 

Umgekehrt strömt bei Füllungsmangel die 
Bremsflüssigkeit in den Hauptzylinderdruck- 
raum und von da über das Bodenventil in 
das Leitungsnetz. Die Aufgabe dieser Boh¬ 
rung ist außerordentlich wichtig, so daß alle 
Einwirkungen, die diese Aufgabe stören, zu 
schweren Schäden führen! Die Ausgleich¬ 
bohrung (i 6/12) muß im Ruhestand der 
Bremse immer offen sein. Das ist vor allem 
bei der Bremsfußhebeleinstellung zu berück- 
f entigen. Das Fußhebelgestänge muß so 
angeschlossen werden, daß zwischen Kol¬ 
benstange und Kolbendruckpfanne ein Spiel 
von ungefähr 1 min besteht, um zu gewähr¬ 
leisten, dalj die Ausgleichbohrung(L6^ l2) nicht 
von den Manschetten überdeckt wird. Eine 
geschlossene Ausgleichbohrung läßt ein 
Rückfließen der unter Wärmeeinwirkung 
stehenden Flüssigkeit, wie beispielsweise 
bei Gefällebremsungen, nicht nach dem Aus¬ 
gleichbehälter zu, sie wird sich dann nach BILD 17: Bodenventil, Funktion 
den Radzylindern hin ausdehnen und unter 
Überwindung der Rückzugfedern ständiges 
Schleifen der Bremsbacken zur Folge ha¬ 
ben . 

Eine weitere Einrichtung des selbstfüllenden 
Hauptzylinders ist das Bodenventil (17), 
welches die Aufgabe hat, den oben beschrie¬ 
benen Plüssigkeitsaustausch zu steuern, und 
ist dementsprechend doppelt wirkend, 

T ritt im System ein Unterdrück ein, so rea¬ 
giert die innere Gummimanschette auch bei 
sehr kleinen Unterschieden und läßt die er¬ 
forderliche Plüssigkeitsmenge vom Aus¬ 
gleichbehälter über den Zylinderdruckraum 
in das System fließen (Bild 17 oben). Um¬ 
gekehrt wird das Bodenventil bei einem 
Überdruck im Bremssystem von seinem 
Sitz abgehoben, so daß der Plüssigkeits- 
überschuß zum Behälter aufsteigen kann 
(Bild 17 unten ) . 

Beim Bremsen ist der Vorgang derselbe. 

Die durch das Verschieben des Hauptzylin¬ 
derkolbens verdrängte Flüssigkeitsmenge ge¬ 
langt über das Bodenventil in die Leitungen 











und strömt beim Zurücknehmen des Brems¬ 
fußhebels zurück. Das Bodenventil wird von 
einer Druckfeder belastet, die dem Flüs¬ 
sigkeitssystem einen "Vordruck*' von 0,5 
bis 1,2 atü erteilt, um zu erreichen, daß 
das System immer satt gefüllt ist, sowie um 
die Kraft sofort - ohne Wegverlust am Brems¬ 
fußhebel - auf die Bremsorgane zu übertra¬ 
gen . 

Der dritte wesentliche Teil des Hauptzylin— 
ders ist das Ventil am Hauptzylinderkolben 
(Bild 18) bzw. die "Primärmanschette". 

Um ein Ansaugen von Luft zu verhindern , 
ist hinter der Primärmanschette am Kolben 
selbst ein ringförmiger Flüssigkeitsraum 
vorgesehen, so daß bei schnellem Rück¬ 
gang durch die Füllbohrung (l6/13 ) im Ge¬ 
häuse Flüssigkeit nachfließen kann. Sollte 
also bei schnellem Kolbenrückgang inner¬ 
halb des Hauptzylinders ein Unterdrück ent¬ 
stehen, so kann niemals Luft angesaugt wer¬ 
den, sondern stets Bremsflüssigkeit vom 
rückwärtigen Kolbenraum aus nachfließen. 
Die Abdichtung des ringförmigen Vorrats¬ 
raumes nach außen übernimmt die "Sekun¬ 
därmanschette" . 

Durch das Zusammenwirken der Ausgleich¬ 
bohrung mit diesem Doppelventil wird eine 
völlig selbsttätige Regelung der Füllung er¬ 
reicht und jedes Eindringen von Luft (wo¬ 
durch die Wirkung gefährdet wäre) sicher 
vermieden. 

Das Zweikreis-System, hat den Vorteil 
einer größeren Betriebssicherheit. Bei die¬ 
ser Ausführung ist der Druckraum des 
Hauptzylinders in 2 Kammern unterteilt und 
jede Kammer mit einem Räderpaar verbun¬ 
den. Entsteht nun durch irgendeinen Um¬ 
stand in einem Bremskreis eine undichte 
Stelle, so behält der andere doch seine 
Wirksamkeit. 


BILD 18: Kolbenventil, Funktion 

1 Kolben 

2 Nachfüllbohrung 

3 Ausgleichsbohrung 


In der Bohrung des Gehäuses mit dem an¬ 
geschlossenen zweiteiligen Behälter befinden 
sich, von rechts beginnend, folgende Teile: 
Die Verschraubung (16/11) mit dem Bo¬ 
denventil des kleinen Kreises. Eine Feder 
hält den "schwimmenden" Kolben (16/8) in 
Ruhestellung am Anschlagsprengring (16/9). 
Eine weitere Feder (l6/6) bewirkt, daß 
der Kolben (16/5) an der Anschlagscheibe 
(16/4) aufsitzt, die sich gegen einen Spreng¬ 
ring abstützt. Die Kolben tragen auf den 
Zapfen der Vorderseite die Primärman¬ 
schetten, auf der Rückseite jeweils die Se¬ 
kundärmanschetten . 

Der Bremskreis für die Vorderräder hat 
an der Seite seinen Abgang (16/1), er ist 
durch eine Verschraubung mit eingelegtem 
Bodenventil und Feder verschlossen. 
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Beim Bremsen wird der Bremsfußhebel nie¬ 
dergetreten, die Druckstange bewegt den 
Kolben 19/1 in Richtung des Kolbens 19/2. 
Zunächst wird die Ausgleichbohrung von 
der Primär-Manschette überfahren, der 
Druckraum 19/D ist geschlossen und die 
Bremsflüssigkeit steht unter Druck, der 
durch den schwimmenden Kolben (19/2) auf 
den Druckraum 19/D ’ übertragen wird. Der 
Druckraum 19/D ist (über eine Bohrung 
und ein Bodenventil) mit den Vorderradzy¬ 
lindern und der Druckraum 19/C)* (über 
das Bodenventil) mit den Hinterradzylindern 
verbunden. Beide erhalten den gleichen 
Bremsdruck . 

Tritt nun im Vorderradbremskreis eine 
Leckstelle auf (19/111), so kann sich im 
Druckraum D kein Druck bilden, da die 
Bremsflüssigkeit über die Leckstelle ent¬ 
weicht. ln diesem Falle treffen dann die 
Zapfender Kolben aufeinander (Bild 19/111) 
und übertragen (statt der ausgelaufenen 
Bremsflüssigkeit) die Druckkraft auf den 
Kolben (19/2), und die Druckkammer 19/D’ 
kommt zur Wirkung. Entsteht im Hinterrad¬ 
bremskreis (19/IV) eine Leckstelle, so kann 
sich im Druckraum 19/D’ kein Druck ent¬ 
wickeln. Der schwimmende Kolben 19/2 
wird nach vorn bewegt, bis er ansteht. Von 
jetzt ab wird die Kammer D wirksam und 
die Vorderradbremsen treten in Punktion 

(Bild 19/IV). 

Der Plüssigkeitsaustausch, die Primärman¬ 
schette und das Bodenventil arbeiten in glei¬ 
cher Weise wie bei normalem Hauptbrems— 
Zylinder. 



BILD 19 ;Wirkungsweise des Hauptbremszylinders 


1 Kolben 

2 Schwimmender Kolben 
D “ Druckraum 

D’“ Druckraum 

I = Ruhestellung 

II = Betätigung beider Bremskreise 

III = Ausfall der Vorderrad-Bremsleitung 

IV = Ausfall der Hinterrad-Bremsleitung 
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BILD 20: Rcdbremszylinder der Hinterachse 

1 Druckbolzen 

2 Druckfeder 

3 Fe derlei 1er 

4 B rertisabdeckblech 

5 Bremsbelag 

6 Zugfeder 

7 Bremszylinder 

8 Kolbenmanschette 

9 Kolben 

10 Manschette 

11 Gummistulpe 

12 Entlüftungsnippel 

13 Zulaufleitung 

14 Befestigungsschraube 


Wirkungsweise der Radbremszytinder 

Es ist A ufgabe des Radbremszyllnders, die 
im Hauptzylinder erzeugte Kraft auf die 
Bremsbacken zu übertragen. Die Rad¬ 
bremszylinder sind am Bremsträgerblech 
(20/4) befestigt. Sie bestehen aus dem Ge¬ 
häuse (20/7), den Kolben (20/9), welche 
durch Gummimanschetten (20ACI abgedich¬ 
tet sind, den Druckbolzen (20/1), die als 
Verbindungsglieder zwischen Kolben und 
Bremsbacken angeordnet sind, und den 
Schutzkappen (20/11), die das Eindringen 
von Schmutz und Feuchtigkeit verhindern. 

Zwischen beiden Kolben ist eine Druckfe¬ 
der (20/2), welche über Federteller (20/ 
3) gegen die Manschetten drückt, ange - 
bracht. An der höchsten Stelle des Rad- 
bremszylinders ist in der Mitte zwischen 
den beiden Kolben ein Entlüftungsventil (20/ 
12) eingeschraubt, welches beim Entlüften 
und Füllen des Systems geöffnet wird. 
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Wartung der hydraulischen Bremsanlage 


Alle 2500 km 

1. Bremsflüssigkeit prüfen. Der Flüssig¬ 
keitsspiegel im Ausgleichbehälter soll 
nicht mehr als 2 cm unter dem oberen 
Rand stehen. Zum Nachfüllen darf nur 
Original-Bremsflüssigkeit verwendet wer¬ 
den , Bei größerem Flüssigkeitsverlust 
die Anlage, wie unten angegeben, über¬ 
prüfen . 

2, Bremspedal kontrollieren, spätestens 
nach zwei Drittel des Weges muß an 
allen Rädern volle Bremswirkung vor¬ 
handen sein. Gegebenenfalls die Brem¬ 
sen nachstellen. 


Alle 10000 km (Anlage überprüfen) 

1. Bremsflüssigkeitsstand überprüfen. 


2. Mit angeschlossenem und entlüftetem 
Druckprüfer folgende Prüfungen vor¬ 
nehmen: 

a) Vordruck des Bremssystems fest¬ 
stellen . 

b) Dichtheitskontrolle. Der mit einer 
Pedalstütze erzielte Bremsleitungs¬ 
druck, der zwischen 50 und lOO atu 
liegen soll, darf innerhalb von 10 
Minuten nicht mehr als 10 % absin¬ 
ken , 

c) Bei zurückgenommenem. Bremspedal 
(Ruhestellung) muß ein Druck von 
mindestens 0,5 - 1,5 atü vorhanden 
sein und mindestens 10 Minuten kon¬ 
stant bleiben, andernfalls das Boden¬ 
ventil des Hauptbremszylinders über¬ 
prüfen . 

d) Das Bremslicht muß bei leichtem 
Pedaldruck aufleuchten. 

3. Rohrleitungen und Bremsschläuche sind 
auf einwandfreie Beschaffenheit und Dicht¬ 
heit zu untersuchen. Noch dichte, aber 
bereits hart oder rissig gewordene 
Bremsschläuche müssen erneuert wer¬ 
den. Wir empfehlen allgemein, Brems¬ 
schläuche nach 150 000 km, jedoch 
spätestens nach fünf Jahren, auszuwech¬ 
seln, Bei der Überprüfung ist besonders 
auf eventuelle Scheuerstellen zu achten. 
Bremsschläuche auch mit leichten Scheu¬ 
erstellen sind auszuwechseln und außer¬ 
dem ist die Ursache des Scheuern zu 
beseitigen. Bremsschläuche dürfen auch 
bei größtem Radeinschlag und Federungs- 
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weg nirgends scheuern und nicht auf 
Zug, Knickung oder Verdrehung bean¬ 
sprucht werden. Mineralöl muß von den 
Bremsschläuchen ferngehalten werden . 
Gequollene Bremsschläuche sind eben¬ 
falls auszuwechseln. Außerdem muß dar¬ 
auf geachtet werden, daß die Brems¬ 
schläuche nicht mit Lack in Berührung 
kommen, da Lack den Gummi brüchig 
und rissig macht. 

4, Feststellen, ob die Bremsverzögerung 
den gesetzlichen Vorschriften entspricht: 

a) Fußbremse 5,5 m/sec^ 

b) Handbremse 3,0 m/sec^ 

5. Spätestens nach zwei Dritte! Bremspe¬ 
dalweg muß an allen Rädern volle Brems¬ 
wirkung vorhanden sein. Sofern die 
Bremsanlage dieser Prüfung nicht in al¬ 
len Punkten genügt, muß sie eingestellt 
oder instandgesetzt werden. 

Nach Bedarf (spätestens nach 50000 km) 

1 . Haupt- und Radbremszylinder ausbau¬ 
en, reinigen und dann Zylindergehäuse 
und Kolben messen. Die Teile, bei den¬ 
en das in der Tabelle 1 vorgeschriebe¬ 
ne Einbauspiel überschritten ist, bzw: 
die beschädigt sind, müssen durch neue 
ersetzt werden. Sofern ein früheres 
Auswechseln der Innenteile einschließ¬ 
lich Bremslichtschalter nicht erfolgte , 
sind sie spätestens nach 50 000 km 
Fahrleistung zu erneuern. 

Die Dichtungsstellen ( Kolbenstulpen usw . 
dürfen nicht mit Benzin, Dieselöl oder 
Petroleum in Berührung kommen. 

Zum Reinigen und Durchspülen verwen¬ 
de man Brc.nnspiritus oder Bremsflüs¬ 
sigkeit . 

Auch zum Schmieren benütze man einen 
Spezial-Schmierstoff. Diese Präparate 
schmieren und schützen zugleich vor 
Rostansatz. 

2, Radbremsen überprüfen. 

3. Beim Hauptbremszylindereinbau ist noch 
besonders auf das Vorhandensein des 
vorgeschriebenen Spieles zwischen Kol - 
ben und Kolbenstange zu achten. Bei 
Wiedereinbau sowohl der Haupt— als 
auch der Radzylinder immer neue Dicht¬ 
ringe verwenden. Keine Alu-Dichtringe 
verwenden, sondern Kupferdichtringe. 



TABELLE 1 ; Zulässiger Verschleiß der Haupt-und Radbremszylinder 


Haupt- und Radzy¬ 
lindergröße (in Zoll) 

Zulässige Zylinder¬ 
durchmesser 

Zulässige Kolbendurch¬ 
messer 

Zulässiges Einbau¬ 
spiel 

1 1/2 

38.19 

37, 93 

0,26 

1 

25,51 

25,25 

0,26 


TABELLE 2 : Anzugsmomente für Verschraubungen der Bremsanlage 


Gewinde Steigungen in 
mm 

Anzugmonent für Verschraubungen 

1 

1,25 

1,5 

2 

mit Dichtring 
aus Kupfer 

+) 

ohne Dichtring 


M 8 



1,6 - 1,9 

0,4 - 1,0 

M 10 X 1 




0,9 - 1,2 

1,2 - 1,6 


M lO X 1,25 



0,9 - 1,2 

1,2 - 1,6 

M 12 X i 




1,6 - 1,9 

1,5 - 1,9 



M 12 X 1,5 


1,7 _ 2,0 

1,5 - 2 

M 14 X 1 




2 - 2,4 




M 14 X 1,5 






M 16 X 1,5 



1,75 - 2,3 



M 18 X 1,5 






M 20 X 1,5 






M 24 X 1,5 


8 - 9,2 






6,3 - 7,5 





M 27 X 2 





M28 X 1,5 


8,8 - 10,6 




M 30 X 1,5 


9,5 - 11,5 




M 32 X 1,5 


10 - 12 




M 38 X 1,5 


11,8 - 14,2 



Z,E>. für Rohrleitungen mit Bördel oder Bremsschläuchen, aber nicht für Schneidringverschraubungen, 
Anmerkung: Sei verkadmetem Gewinde sind nur 0,7fache, oben angeführte Werte anzunehmen. 


4 . Bremsflüssigkeit alle 50 000 km erneu¬ 
ern, Hierbei ist die Anlage mit Brenn¬ 
spiritus zu spülen, mit gefilterter, d. h. 
wasserfreier Druckluft durchzublasen 
und dann baldigst neu zu füllen. 

5. Mit angeschlossenem und entlüftetem 
Druckprüfer folgende Prüfungen vorzu¬ 
nehmen 

a) Vordruck des Bremssystems fest¬ 
stellen , 

b) Dichtheitskontrolle. Der mit einer 
Pedalstütze über das Bremspedal 
erzielte Bremsleitungsdruck darf in¬ 
nerhalb von iO Minuten nicht mehr 
als 10 % absinken. 

c) Das Bremslicht muß bei leichtem Pe¬ 
daldruck aufleuchten. 
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6. Feststeüen, ob die Bremsverzögerung, 
den gesetzlichen Vorschriften entspricht, 
für; 

2 

a) Fußbremse 5,5 m/sec ^ 

b) Handbremse 3,0 m/sec 

7 , Spätestens nach etwa zwei Drittel Brems¬ 
pedalweg muß an allen Rädern volle 
Bremswirkung vorhanden sein. 



BILD 21: Entlüftungsnippel 


Entlüften der hydraulischen Bremsanlage 



BILD 22:Entlüften des Vorderradbremszylinders 


1 Entlüftungsschlauch 

2 Rtngschlüssel 

3 Uberlaufbehälter 


1, Vor dem Entlüften ist es vorteilhaft, die 
Bremsbacken nachzustellen und die 
Druckluft abzulassen, 

2, Hauptbremszylinder mit Bremsflüssigkeit 
vollfüllen, 

3, Entlüftungsschiauch (22/1) auf Entlüf¬ 
tungsnippel (21) des Radbremszylinders 
(Vorderräder haben .2 Bremszylinder) 

i; Schieben. 

Freies Ende in den Uberlaufbehälter 
(22/3), der mit etwas Bremsflüssigkeit 
gefüllt ist, tauchen. 

Entlüftungsnippel ca , 2 Umdrehungen öff¬ 
nen, Bremsfußhebel rasch durchtreten 
und langsam zurücklassen. Dies solange 
wiederholen, bis beim Entlüftungsschlauch 
blasenfreie Bremsflüssigkeit austritt. Es 
können auch beide Vorderradbremszy¬ 
linder gleichzeitig entlüftet werden. ( Bild 
22 ) . 

4, Nun Bremsfußhebel nochmals niedertre¬ 
ten und festhalten, bis das Entlüftungs- 
nippei geschlossen ist. 

5, Die aufgefangene Bremsflüssigkeit bis 
auf einen kleinen Rest in den Haupt¬ 
bremszylinder leeren . 

Auf diese Weise wird jeder Radbrems¬ 
zylinder entlüftet. 
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Störungen an der hydraulischen Bremsanlage 


Störung Ursache Abhilfe 


I BremsfuQhobelweg ist so groß 
geworden, daß FuOhcbelplatte 
am ßodenbrett zur Anlage 
kommt 

1 Abgenützte Bremsbeläge 

Bremsen nachstellen, ober nicht am Brems- 
fußhcbel! Abgenützte Bremsbeläge er¬ 
neuern. 

II BremsfuOhebel findet keinen 
Widerstand, sondern läßt sich 
weit und federnd durchtreten 

2 Luft im System 

Entlüften, 

III Trotz nachgestellter und ent¬ 
lüfteter Bremse läßt sich Brems¬ 
pedal durchtreten, es wird aber 
keine Bremswirkung erreicht 

3 Bodenventil im Hauptbremszylinder ist 
beschädigt, oder Sitz des-Ventils ist ver¬ 
schmutzt. 

Bodenventil austauschen, Ventilsitz rei¬ 
nigen. Keine scharfkantigen Werkzeuge be¬ 
nützen! 

IV Bremswirkung erst bei mehr¬ 
maligem Niedertreten des Brems¬ 
fußhebels, trotz Auswechseln des 
Bodenventils 

4 Luft im System 

5 Sitz des Ventils verschmutzt, Druckfeder 
eventuell erlahmt 

Entlüften 

Ventilsitz reinigen, keine scharfkantigen 
Werkzeuge benützen, Druckfeder erneuern 

V Die Bremse läßt nach und Brems¬ 
fußhebel läßt sich kurze Zeit 
nach dem Einstellen durchtreten 

VI Bremsen erhitzen sich während 
der Fahrt 

6 Undichte Leitungen oder beschädigte 
bzw. unbrauchbare Manschetten im 
Haupt- oder Radzyiinder 

7 Ausglcichbohrung im Hauptzylinder 
verschmutzt 

8 Zu wenig Spiel zwischen Bremsfußhebel 
und Hauptzyiinderkolben 

9 Rückzugfedern zu schwach 

10 Gummiteile durch Verwendung unge¬ 
eigneter Flüssigkeiten gequollen 

I 

Die Leitung muß abgedichtet werden, be¬ 
schädigte Manschetten einer Prüfung unter¬ 
ziehen und eventuell erneuern, 

Hauptzylinder reinigen. 

Bremsfußhebcl einstellen. 

Stärkere Rückzugfeder einbauen. 

Flüssigkeit ablassen, alle Gummiteile aus¬ 
bauen, Anlage mit Spiritus gut durchspülen, 
neue Gummiteile, einschließl. Bodenventil, 
Ventilsitzring und Bremslichtschalter ein¬ 
bauen. 

VII Trotz sehr hohem Fußdruck, 
schlechte Bremswirkung 

11 Bremsbelag durch undichte Radnaben | 

oder Achsschenkelabdichtung verölt | 

12 Absinken des Belag reibwertes (Belog 
verbrannt oder verbraucht) 

Radnaben und Achsschenkel neu abdichten, 
Bremsbeläge erneuern (das Abwaschen 
verölter Beläge mit Benzin oder Petroleum 
bzw. das Abbrennen verölter Beläge, bringt 
keine Abhilfe, da derartige Beläge während 
des Bremsvorgonges immer wieder 
Schmiermaterial ausscheiden). 

Neue Beläge. 

VIII Bremse zieht sich von selbst an 

1 

13 Ausgleichbohrung im Hauptzylinder ist 
verstopft. Dieser Fall kann eintreten 
durch gequollene Manschette, Ver¬ 
wendung ungeeigneter Flüssigkeit oder 
Veränderung des Bremsfußhebet- 
anschlages 

Ausgleichbohrung mit einem 0.5 mm feinen 
Draht reinigen, Bremsleitung gut mit Spiri¬ 
tus durchspü(en, neue Manschette einselzen, 
Bremsflüssigkeit einfüllen, Anschlag des 
Bremsfußhebels nachprüfen und richtig ein¬ 
stellen, damit die Ausgleichbohrung im 
Ruhestand der Bremse frei ist. 
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U rsQChc 


Abhilfe 


Störung 


IX Bremsen ziehen ungleichmäßig 1 

14 Unrundc Bremsringt? 

Bremsringe ausschlcifcn bzw. aus¬ 

drehen. Die Ringe dürfen dabei nicht 
zu sehr geschwächt werden, damit sie bei 
der Bremsung nicht nachgeben können. 
Eventuell Trommeln erneuern. 

i 

15 Schlechte Bereifung 

Abgefahrene Reifen auswechseln. 


16 Bremse verölt 

Bremsbeläge erneuern. Die Erneuerung 
muß ab alle Bremsen, mindestens aber achs- 
weise, erfolgen, damit gleichmäßige Reib- 

! 


Verhältnisse herrschen. 

' 

17 Bremsschild lose an Achse 

18 Brennsringe schlagcn 

Bremsabdcckblech festziehen. 

Bremsringe ausdrehen. 

X Bremsen rattern und neigen zum 
Blockieren 

19 Bremsbeläge sind an den Enden nicht 
abgeschrägt 

20 Vorstehende Belagnicten 

21 Schlagende Bremsringe 

22 Rückzugfedern zu schwach 

Bremsbeläge abschrägen. 

Bremsbeläge erneuern oder neu vernieten. 

Ringe ausdrehen. 

Rückzugfedern erneuern. 

Xi Quitschende Bremsen 

23 Unrundc Bremsringe 

24 Schlagende Bremsringe 

25 Schlecht eingestellte Bremsen 

26 Eingedrungener Schmutz. Staub. Beiag¬ 
ende nicht abgcschrägt 

27 Lose Belagnicten 

Ausdrehen bzw. ausschleifen. 

Bremsringe ausdrehen. 

Bremsen einwandfrei nachstellen. 

Bremsen reinigen. Beläge abschrägen. 

Neu vernieten, eventuell neu belegen. 

XII Trotz leichtem Fußdruck aggres- 

28 Bremsen nicht richtig eingestellt 

Bremsen einwandfrei nachstellcn. 

sive Bremsen 

29 Bremsschild lose an Achse 

Bremsabdcckblech festziehen. 
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Radbremsen 


Beim LKW A680g sind die Vorder- und 
Hinfeptirhshmnson verschieden . 

Bei den Vorderachsbremsen wird jede 
Bremsbacke durch einen eigenen, einsei¬ 
tig wirkenden Radbremszylinder betätigt, der 
die eine Bremsbacke anpreßt und der ande¬ 
ren als Abstützung dient. Die Hinterachs¬ 
bremse dagegen ist mit einer üblichen Voll¬ 
bremse ausgerüstet. Sie wird durch einen 
einzigen Radbremszylinder betätigt. Die von 
der Anlaufbremsbacke ausgehende Reibungs¬ 
kraft wird über die bewegliche Nachstellung 
auf die ablaufende Bremsbacke übertragen 
und wirkt als Anpreßkraft für dieselbe. 

Der Ersatz der Bremsbeläge eines einzel¬ 
nen Rades oder das Ausdrehen einer ein¬ 
zelnen Ringes ist unzulässig. Es sind 
vielmehr stets beide Hinter- oder Vorder¬ 
räder gemeinsam instandzusetzen, um eine 
gleichmäßige Bremswirkung zu erzielen. 
Auch sei erwähnt, daß verölte Bremsbe¬ 
läge weder durch Auswaschen noch durch 
Abbrennen oder Aufrauhen betriebssicher 
gemacht werden können, da solche Beläge 
immer wieder das aufgescugte Ol aus¬ 
schwitzen . 

Ausbau der Bremsbacken 

1. Hier muß zuerst die Raenabe samt 
B remsring ausgebaut werden. (Siehe 
Kapitel **Radnabe—Ausbau” bzw."Vorde¬ 
re Radlagerung-Ausbau") 

2. Federteller durch Drehen aus den Stif¬ 
ten aushaken und samt der darunterlie¬ 
genden Feder entfernen, 

3. Rückholfeder (23/7,10,12) mittels Fe¬ 
derzange aushängen, 

4. Gummistulpen vom Radbremszylinder 
herunterstreifen und Kolbenklammer auf 
den Radzylinder aufsetzen. 

Nun lassen sich die Bremsbacken leicht 
abnehmen. 

Bei den Hinterachsbacken kann jetzt das 
Handbremsseil leicht aus dem Kabelhebei 
ausgehakt werden. 

Der E inbdu der Bremsbacken geschieht in 
umgekehrter Reihenfolge. Zu beachten sind 
folgende Punkte: 

a) Die Hinterrad-Bremsbacke mit der Frei¬ 
stellung ( 23 /il) kommt immer nach vor¬ 
ne (Inder Falirtrichtung ) Beiden Brems¬ 
backen der Vorderräder sind die Brems¬ 
beläge gleich lang und es gibt keine Frei - 
Stellung , 



BILD 23: 

1 Radbrems Zylinder 

2 Druckstück 

3 Bremsbacke 

4 Rückholfeder 

5 Druckbolzen 

6 Bremsabdeckblech 

7 Rückholfeder 

8 Bremsnachsteliung 

9 Kabelhebel 

10 Rückholfeder 

11 Bremsbacke 

12 Rückholfeder 

13 Bremsbacken-Abstützblech 



BILD 24: Vorderradbremse 

1 Radbremszylinder 

2 Bremsbacke 

3 Rückholfeder 

4 Bremsabdeckblech 

5 Nachstellmutter 
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b) Kontrollieren , ob die Befestigungsschrau~ 
ben zum Bremsabdeckblech festgezoge n 
sind. Gegebenenfalls nachziehen. 

c) Vor dem Einbau den Bremsring mit ei¬ 
ner Stahlbürste reinigen. 

d) Nach der Wiedermontage ist es notwen¬ 
dig, die Bremsanlage zu entlüften 

e) Nach dem Zusammenbau die Bremsen 
neu einstellen. 
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Instandsetzungsarbeiten 


1. Ausgeschlagene oder verbogene Teile 
erneuern 

2. Eingedrückte oder verrostete Bolzen er¬ 
setzen 

3. Rückzugfeder prüfen, gestreckte oder 
defekte auswechseln 

4. Bremsbackenstütze und-onschlag (23/13 ) 
auf Funktionssicherheit prüfen. 

Erneuern der Bremsbeläge 

1. Bremsbelag vorsichtig abnieten. 

2. Bremsbacken sorgfältig reinigen und Grat 
von Nietlöchern entfernen. 

3. Neuen Bremsbelag aufnieten, dabei fol¬ 
gendes beachten: 

a) Der Bremsbelag muß in seiner gan¬ 
zen Länge auf der Bremsbacke auf¬ 
liegen und darf seitlich nicht über¬ 
stehen. Stimmen die Nietlöcher nicht 
vollkommen überein, so sind die be¬ 
treffenden Löcher nachzubohren, 
(Bild 25 ), nachzusenken und sorg¬ 
fältig zu’entgraten. 

b) Um Risse im Bremsbelag zu vermei¬ 
den, sollen die Nieten nicht gehämmert, 
sondern auf einer Nietmaschine ge¬ 
nietet werden. (Bild 26) "^-Mit dem 
Nieten ist in der Belagmitte zu begin¬ 
nen und abwechselnd nach beiden En¬ 
den fortzufahren. 

c) Nach dem Aufnieten sind die Abschrä¬ 
gungen am Bremsbelag zu kontrollie¬ 
ren . 

Außerdem sind sämtliche erhöhte Stel¬ 
len und Kanten mit der Feile zu ent¬ 
fernen, Ein Glätten mit Schmirgelpa- 
pier ist unbedingt zu unterlassen. 

Bremsring 

Genauso wichtig wie neue Beläge ist ein 
tadelloser Zustand der E remsringe. Nach 
jedem Neubelägen der Bremsbacken ist es 
selbstverständlich, daß die Bremsringe ge¬ 
nau geprüft werden. Dies wird, wenn kei¬ 
ne Spezialmaschine vorhanden ist, am Be¬ 
sten auf einer Drehbank durchgeführt. Sind 
angefressene oder rauhe Stellen, Rostflecke, 
Oberflächenrisse oder Rillen vorhanden, so 
ist es unbedingt notwendig, die Bremsringe 
auszudrehen, da andernfalls die neuen Be¬ 
läge in kurzer Zeit zerstört werden. 

Um einwandfreien Rundlauf zu erzielen, 
muß die Radnabe m den Kegelrollen-Außen — 
ringen euf der Maschine zentriert werden. 
Der höchst zulässige Schlag beträgt 0,15 mm.*^ 



BILD 25: Nachbohren der Bremsbeläge 



BILD 26: Aufnieten der Bremsbeläge 
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Die Materialabnahme richtet sich in erster 
Linie nach der Tiefe der etwa vorhandenen 
Rillen oder nach der Größe der Exzentri¬ 
zität . ln jedem Fall ist gerade nur soviel 
wegzunehmen, um eine reine Oberfläche zu 
erzielen . Dies ist deshalb wichtig, weil die 
thermische und mechanische Beanspruchung 
der .Ringe eine gewisse Wandstärke verlangt, 
was die Möglichkeit des Ausdrehens der 
t* Bremsringe begrenzt , Dje zulässige Mate¬ 

rialabnahme beträgt 1 mm . Da der Durch¬ 
messer im Neuzustand 400 mm beträgt, darf 
der Ring bis auf 402 mm Durchmesser aus- 
gedreht werden . Bei Überschreiten dieses 
Maßes muß der Ring ersetzt werden. 

Auch ist es wichtig ( besonders bei den 
Vorderrädern), daß die beiden Ringe der 
Vorder— oder die der Hinterradachse auf den 
selben Durchmesser ausgedreht werden 

Zu erwähnen ist noch, daß zu ausgedreh¬ 
ten Bremsringen Übermaß—Bremsbeläge 
gehören, um ein sattes Anliegen an den 
Bremsring zu gewährleisten. 










28 



Einstellen der Bremsen 


Fußbremse 

Nach dem Aufbocken des Fahrzeuges Lok- 
kern der H andbremse, Prüfung des B-rems— 
gestänges auf Leichtgängigkeit und eventuel¬ 
les Schmieren desselben kann die Einstel¬ 
lung vorgenommen werden. Zu beachten ist 
dabei, daß dieser Arbeitsgang bei den vor¬ 
deren und hinteren Rädern verschieden ist. 

Das Nachstellen der Bremsbacken eines 
Vorderrades erfolgt, da zwei Radbremszy¬ 
linder pro Rad vorhanden sind und durch 
jeden nur eine Bremsbacke betätigt wird, 
an jeder Bremsbacke allein. Gummistopfen 
bei den entsprechenden Bremszylindern ent¬ 
fernen. Nun wird durch die Öffnung die 
Nachstellmutter am Bremszylinder mittels ei¬ 
nes Schraubenziehers gedreht, bis das 
Rad blockiert. (Bild 27) 


Ist dies geschehen, so wird die Mutter so¬ 
weit zurückgedreht, bis das Rad gerade 
aufhört zu schleifen. In gleicherweise wird 
mit der zweiten Bremsbacke des betreffen¬ 
den Rades verfahren und ebenso mit den 
beiden Bremsbacken des anderen Vorder¬ 
rades . 






BILD 28: Bremsnachstellung beim Vorderrad 

1 Bremsabdeckblech 

2 Rastenrad 

3 Gummipfropfen 

4 Lenkstockhebel 

5 Bremsleitung 
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BILD 29: Bremsnachstellung beim Hinterrad 

1 B remsabdeckblech 

2 R asten rad 

3 Gummipfropfen 

4 Feststellschraube 


Bei den hinteren Rädern wird zuerst der 
Gummistopfen aus dem Bremsabdeckblech 
entfernt, die Befestigungsschraube der 
Bremsnachstellung (29/4) gelöst und durch 
leichten Hammerschlag gelockert. Nun wird 
das Rastenrad mittels Schraubenziehers so 
lange gedreht, bis die Bremsbacken an der 
Tromrnel anliegen und das Rad blockiert . 
(Bild29 )• Jetzt die Befestigungsschrau¬ 
be (29/4 ) der Bremsnachstellung festziehen 
und das Rastenrad so weit zurückdrehen, 
bis das Rad gerade frei läuft. Den Gummi¬ 
stopfen wider einsetzen und auf die glei- - 
che Weise das zweite Hinterrad nachstellen. 

Handbremse 

Druckluftanlage auf Betriebsdruck, Umstell¬ 
hahn auf "indirekt" stellen und Verbindungs— 
Stange zum Anhänger-Bremsventil (30a/5) 
lösen. Handbremsseil mit Gabelkopf (30a/2) 
so verstellen, daß das Bremsgerät bei der 
5. Raste des Handbremshebels gerade an¬ 
spricht und bei der 6. - 7. Raste der 
Bremsdruck in der A nhängersteuerieitung 
auf Null abfällt. 

Nun die Verbindungsstange zum Anhänger- 
Bremsventil kuppeln und ihre Länge so ein¬ 
stellen, daß der Bremsdruck in der Anhän¬ 
ger-Steuerleitung bei der 3. Raste des 
Handbremshebels leicht abfällt und bei der 
4. Raste auf Null sinkt. Damit kann, ohne 
daß der Motorwagen gebremst wird, mittels 
der Handbremse im 3. Zahn, der Anhän¬ 
ger leicht gebremst werden. 



1 Handbremshebel 

2 Gabelkopf 

3 Zugstange 

4 Gabelkopf 

5 Verbindungsstange 

6 Kabel am Bremsgerät *•’? 

7 Hebel am Anhanger-Bremsventil 
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PILD 30: Gestänge zur Handbremse 
Stand probe 

Druckluftanlage entleert 
Hinterachse aufgebockt 

Länge der Handbremsseile (30a/4) so ein¬ 
stellen, daß bei der 3. Handbremsraste 
noch keine und bei der 4, Handbremsraste 
eine spürbare Reibung der Bremsbacken 
festzustellen ist. Bei der 5. Handbremsra¬ 
ste müssen die Räder blockieren. 

1. Handbremshebel ganz lockern, Verbin¬ 
dungsbolzen (30/4) zwischen der Zug¬ 
stange (30/1) an der hinteren Welle 
(30/5) herausziehen und folgende Kom- 
trolle durchführen: 

Am Hebel der hinteren Welle ziehen, bis 
die Bremsseile (30/11) gespannt sind, 
ohne daß dabei die Bremskabelhebel 
(23/9) ansprechen, ln dieser Lage ver¬ 
suchen, den Verbindungsbolzen wie^der 
"einzuführen. Bei richtig eingestellter 
Fußbremse und Länge der Bremsseile 
muß dies gelingen. Andernfalls Versuches 
man die Fußbremse ( Bremsbacken ) 
knapper einzustellen, unter gleichzeitiger 
Verlängerung der Bremsseile. Dieser 
Vorgang erklärt sich aus der Tatsache, 
daß in Ruhelage die Bremsbacken auf 
dem Stützblech (23/13) aufliegen müs¬ 
sen . 

2. Ausgleichhebel und Zugstange wieder 
verbinden und kontrollieren, ob in der 
fünften Raste die hinteren Räder blockie¬ 
ren . 
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3. Motor anlassen und warten, bis das 
Druckluftmanometer einen Druck von 0 
atü an zeigt. Bei diesem Druck um Be¬ 
hälter kontrollieren, ob die Räder noch 
immer frei laufen. Andernfalls \/erbin- 
dungsgestänge des Bremshandhebels 
und Druckstange zur Fußbremse mit 
Druckluft-Servo-Bremsgerät kontrollie¬ 
ren . 

Prüfen der Bremswirkung 

Das endgültige Prüfen der Bremse geschieht 
auf der Straße, da nur ein Straßentest die 
zuverlässige Beurtei lung der Bremswirkung 
gestattet. Er trägt auch allen anderen Fak¬ 
toren, die bei einem aufgebockten Wagen 
nicht festzustellen sind, Rechnung, wie: 

a) Falsch ausgerichtete Vorderräder 

b) Ungleich starke Wagenfedern, einseitig 
defekte Stoßdämpfer 

c) Mechanische Fehler an der Radaufhän¬ 
gung, lose Federbügel, gebrochene 
Federzentrierbolzen, lose Bremsabdeck- 
bleche, Radlager mit übermäßigem Spiel. 

d) Zustand und Luftdruck der Reifen, ver¬ 
schieden stark abgenutzte Reifenlaufflä¬ 
chen oder ungleichmäßiger Reifendruck. 

e) Dynamische Lastverschiebung beim Brem¬ 
sen. . 

Bevor der Test durchgebihrt wird, muß 
der Luftdruck der Bereifung kontrolliert und 
gegebenenfalls richtiggestellt werden. Der 
Test selbst soll auf einer verkehrsarmen 
und ebenen Straße durchgeführt werden. 
Letzteres, weil gewölbte Straßen Unter¬ 
schiede verursachen können. Je nach der 
Neigung des Fahrzeuges wird das stärker 
belastete Räderpaar eine größere Brems¬ 
wirkung ausuben können und dementsprech¬ 
end das Fahrzeug nach dieser Seite ziehen. 
Der Test selbst muß gefühlsmäßig durchge¬ 
führt werden, um das Verhalten des Fahr¬ 
zeuges beim Bremsen festzustellen. Eine 
richtig eingestellte Bremse darf das Fahr¬ 
zeug weder nach links noch nach rechts 
ziehen. 

Gesetzliche Vorschriften bei Bremsprüfungen 
(Schweiz) 

Die Betriebsbremse (Fußbremse) hat auf 
trockener Asphaltstraße, vollbelastetem 
Fahrzeug und einer Geschwindigkeit von 
V ~ 30km/h, eine Verzögerung von 5,5m/ 
sec^ zu ergeben (max, Pedalkraft ~ voll 
ausgesteuerte Druckluft) .Zu diesem Zweck 
ist der Umstellhahn (1/8) auf "direkt'* zu 
stellen und bei der Abbremsung darauf zu 
achten, daß die Fnßkraff nur so qroß i.st, 
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um die beiden Zeiger des Doppelmanometers 
gerade auf Uberdeckung zu bringen. 

Beider Hilfsbremse (Feststellbremse) gel¬ 
ten die gleichen Prüfbedingungen, nur muß 
hier die Verzögerung dm/sec^, bei entleer¬ 
ter Druckluftanlage, betragen. 

Um diese Prüfung vorzunehmen, gibt es ver¬ 
schiedene Möglichkeiten, wovon wir kurz 
die zwei gebräuchlichsten beschreiben, 

J Feststellung der Bremswirkung auf Grund 
des zurückgelegten Bremsweges 
11 Messen der Höchstbremsverzögerung mit¬ 
tels Siemens-Bremsmessers mit nach - 
träglicher Umrechnung in mittlere Brems - 
Verzögerung 

Bremsprüfung an Hand des zurückgelegten 
Weges 

Diese Methode ist ganz einfach und kann 
ohne besondere Meßapparate durchgeführt 
werden. 

Dazu wird das Fahrzeug auf ebener Straße 
aus einer genau abgelesenen Geschwindig¬ 
keit (richtiggehendes Tachometer) und ab 
einem vorher festgelegten Punktabgebremst. 
Nun wird der Bremsweg zwischen Anf ang 
der Bremsung und Stillstand des Fahrzeu¬ 
ges gemessen. 

Die mittlere Bremsverzögerung kann mittels 
der Formel b = 

26.S 

ermittelt werden. In dieser Formel sind 
b = m/sec^ V = km/h s = m 
oder kann aus der folgenden Tabelle ahge- 
lesen werden. 

TABELLE 3 : Bestimmung der Verzögerung 
an Hand des Bremsweges 


Verzögerung in 
m/sec 

Bremsweg bei 

30km/h 

5,5 

6,3 m 

3 

11,5m 


Hier sei auch gleich darauf hingewiesen, 
daß das Feststellen des Bremsweges an 
Hand der Bremsspur falsch ist. Wir weisen 
darauf hin, daß die Bremswirkung am 
größten ist, wenn die Räder kurz vor dem 
Blockieren sind, also noch keine Brems¬ 
spur hinterlassen. Blockieren sie dann 
wirklich, was nach Möglichkeit zu vermei¬ 
den ist, so ergibt sich kein richtiges Bild des 
Bremsweges und somit der Bremswirkung. 




Prüfen mittels Siemens Prüfgerät 



BILD 31: Siemens-Bremsprüfgerät 


Bei der Messung der Bremsverzögerung 
wird der Apparat einfach in Pahrtrichtung 
auf den Boden des Fahrzeuges gestellt, wo¬ 
bei zur Erhöhung der Standfestigkeit die am 
unteren Teil des Gerätes befindlbhen Füße 
seitlich ausgeschwenkt werden. Das Able- 
sen des Höchststandes kann am Steigrohr, 
das durch die dunkle Flüssigkeit benetzt 
wird, erfolgen. Der gemessene Wert ist 
der Höchstwert. Der Mittelwert wird er¬ 
mittelt, indem der Höchstwert mit 0,8 mul¬ 
tipliziert wird.- 



BILD 32 : Auspuffbremse 
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Motorbremse 

Vor dem Einstellen der Motorbremse ist es 

notwendig, das mit in Verbindung stehende 

Gasgestänge richtig einzustellen. 

1 . Handfahrhebel (33/1) und Trittplatte mit 
Pahrfußhebel (33/2) in Stop-Stellung. 

2. Klemmschraube (33/3) lockern. 

Den Klemmhebel (33/5) mit der Umlenk¬ 
welle (33/4) so fixieren, daß bei Stop- 
anschlag des Einspritzpumpenhebels 
(33/15) zwischen Zugstange (33/6) und 
Umlenkwelle (33/4), ein Abstand von 
ca. lOmm (Detail ’*A") verbleibt und 
die Zugfeder (33/7) entspannt ist. 

3. ln dieser Stellung die Klemmschraube 
( 33/3 ) festziehen. Handfahrhebel in 
Leerlaufstellung einrasten , Motor starten 
und Leerlaufdrehzahl kontrollieren, (800 
- 1200 U/min) 

Eventuell die Länge der Zugstange (33/ 
6 ) entsprechend der Drehzahlabweichung 
verändern. 

4. Handhebel zur Motorbremse (33/8) senk¬ 
recht stellen und die Länge der Verbin¬ 
dungsstange so einstellen, daß in dieser 
Stellung der Einspritzpumpenhebel (33/ 
15) über die Verbindungsstange (33/10) 
und der Umlenkwelle (33/4) auf Null- 
Förderung gebracht wird, 

5. In dieser Stellung wird die Auspuffbrem¬ 
se (33/14) geschlossen und die Schub¬ 
stange (33/ll) mit dem Hebel verbun¬ 
den . 

Die beiden Mitnehmermuttern (33/13) 
sind auf ein Spiel von 2mm (Detail "B") 
zum Rückstellhebel (33/12) einzustellen. 
Bei richtig eingestellter Motorbremse muß 
der Motor nach Betätigung des Motor¬ 
bremshebels und anschließendem Aus¬ 
kuppeln des Motors wieder mit Leerlauf¬ 
drehzahl weiterdrehen. 


BILD 33 : Fahr heb elgestänge 

1 Handfahrhebel 

2 Fahrfußhebel 

3 Klemmschraube 

4 Umlenkwelle 

5 Klemmhebel 

6 Zugstange 

7 Zugfeder 

8 Handhebel zur Motorbremse 

9 Zugstange 

10 Verbindungsstange 

11 Schubstange 

12 Rückstellhebel der Kupplung 

13 Mitnehmer mutter 

14 Motorbremse 

15 Einspritzpumpenhebel 
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Lenkung - Direction 


Lenkung 


L-enkungstyp 

Ausführung 

Übersetzung 

Nutzbarer Lenkausschlag 


ZF-Gemmer GD68 
3 Zahnlenkrolle 
28,4 : 1 
92® 



Die Lenkung mit dem Lenkgestänge ist ei¬ 
ner der wichtigsten Teile des Fahrzeuges. 
Daher müssen die Arbeiten an den Len¬ 
kungsteilen mit der größten Sorgfalt durch¬ 
geführt werden, um die Betriebssicherheit 
des Fahrzeuges zu gewährleisten. 


BILD 1: Lenkung 

1 Vorderachsantrieb 

2 Ispurstnnge 

3 Lenkhebel 

4 Schubstange 

5 Lenkgetriebe 

6 Einstellschraube 

7 Lenkrolle 

8 Lenkstockhebel 

9 Lenkschnecke 


Ausbau 


1. Klemmschraube des Lenkspindel-K upp- 
lungsflansches lösen, 

2. Lenkungsbock abmontieren. 

a) Kronenmutter zum Kugelzapfen am 
Lenkstockhebei entsplinten, abnehmen 
und Kuge!zapfen mittels Vorrichtung- 
KUKKO 204/2 herausdrücken. 

b) Rückholfeder des Brems- u. Kupp¬ 
lungshebels aushängen. 





1 Radialdichtung 

2 Nadellager 

3 Seegerring 

4 Gegenmutter 

5 Einstellschraube 

6 Lenkrollenwelle 

7 Lenkrolle 

; 8 Lenkspindel 

■ 12 Rolienlaufring 

13 Schnecke 

14 Nachstellring 

15 Nachstellflansch 

16 Einstelischeiben 

17 Simmerring 


c) Gabel köpfe vom Bremsfuß- und Kupp¬ 
lungshebel lösenf Bolzen entspiinten 
und herausziehen . 

d) Klemmbolzen zu den Stößeln mit Fuß- 
platte lösen und Stößeln herausziehen. 
Brems- und Kupplungshebel ab¬ 
montieren . 

e) Befestigungsmuttern des Lenkungs- 
bockes abschrauben und letzteren 
samt Lenkung aus dem Wagen her¬ 
ausziehen . 

5 . Stellung des Lenkstockhebels auf der 
Lenk rollen weile kennzeichnen, (falls nicht 
vorhanden.) 

6 , Kronenmuttei vom Lenkstockhebel ent- 
splinteii, abschrauben und letzteren mit 
Vorrichtung KUKKO 204/3 herun - 
terziehen 

Der Lenkstockhebel darf auf keinen Fall 
mit einem Hammer heruntergeschlagen 
werden, 

7. Lenkung vom Lenkungsbock abschrau- 
ben und herausziehen . 

Zerlegen der Lenkung 

a) Ol aus der Einfüllöffnung ablassen. 

b) Seitlichen Gehäusedeckel losschrau¬ 
ben, Gegenmutter (2/4) der Nach¬ 
stellschraube (2/5 ) entfernen und 
letztere soweit hineindrehen, bis der 
Gehäusedeckel sich abhebt. 

c) Lenkrollenwelle (2/6) aus dem Ge¬ 
häuse herausziehen. Ein weiteres 
Zerlegen der Lenkrollenwelle darf 
nur im Z F-Werk Schwäbisch Gmünd 
durchgeführt werden. 

d) Den Nachstellflansch (2/15) los¬ 
schrauben und samt Ausgleichsdich¬ 
tungen (2/l6) abnehmen. Nun läßt 
sich die Schnecke mit Lenksprndel 
nach unten horaur^zi<'h<‘n . 

e) Falls notwendig, den Rollenlaufring 
(2/l2) ausziehen. 

Zusammenbau der Lenkung 

1. Oberen Rollenlaufring (2/12) des Ke- 
gelrolleniagers mittels Setzer in das 
Gehäuse treiben. 

2. Rollenkränze einfetten und auf die La¬ 
gerstellen der Schnecke (2/13) schie¬ 
ben . 

3. Radialdichtung (2/1) mit Hilfe eines 
Setzers in den Hals des Lenkungsge¬ 
häuses einbauen . 
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4. Schnecke mit Lenkspindel in das Ge¬ 
häuse einführen. 

5. Nachstellring (2/14) zum unteren Rol¬ 
lenkranz mittels Setzer eintreiben. 

6 . Schrauben des Nachstellflansches (2/15 ) 
mit Ausgleichscheiben dazwischen vor¬ 
sichtig anziehen. (Siehe Einstellender 
Schneckenlagerung) 

Simmerring (2/17) eintreiben, Schlupf¬ 
hülse in den Simmerring einführen. 

V. Lenkrollenwelle (2/6) schmieren und 
in das Gehäuse einführen. 

8 . Nachstellschraube (2/5) in die Lenk¬ 
rollenwelle einsetzen, Führungsscheibe 
nachschieben und mit Seegerring (2/3) 
fixieren. 

9 .Nadellager (2/2) in den Gehäusedeckel 

einpressen und dessen Faßflächen mit 
Dichtungsmasse bestreichen. Dichtung 
einlegen und Deckel auf die Nachstell¬ 
schraube aufschrauben bzw, in den 
Deckel einschrauben und festziehen. 

10 . Lenkstockhebel gemäß Markierungen 

aufsetzen und die Befestigungsmutter 
mit einem Drehmomentenschlüssel fest¬ 
ziehen und versplinten. 

Das Drehmoment beträgt 40 mkg 
Der Lenkstockhebel selbst darf nicht 
mit einem Hammer aufgeschlagen wer¬ 
den . 

11 .Spiel zwischen Schnecke und Doppel¬ 
lenkrolle einstellen. (Siehe Nachstellen 
des Lenkungsspieles) . 

12 .Lenkgehäuse mit Hypoid-Getriebeöl bis 
zum Rand füllen. 

Einbau der Lenkung 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihen¬ 
folge des Ausbaues. 


Nachsteilen des Lenkspieles 

Das Lenkgetriebe besteht aus Globoid- 
schnecke (2/13) und Lenkrolle (2/7). 

Die Globoidschnecke ist im Gehäuse in zwei 
Kegelrollenlagern gelagert, während die 
Lenkrolle auf zwei Nadellagern in der Lenk¬ 
rollenwelle eingebaut ist. 

Da erfahrungsgemäß die Abnützung haupt¬ 
sächlich im Bereich der Geradeausfahrstel¬ 
lung auftritt, ist aus diesem Grund der Teil¬ 
kreis-Durchmesser des Globoid-Schnecken- 
profils etwas größer als der Schwenkkreis- 
Durchmesser der Doppellenkrolle. Damit 
ist es möglich, den Mittelbereich stets spiel¬ 
frei zu halten, ohne in den Endstellungen 
ein Klemmen hervorzurufen. 





BILD 3: Prüfen der Schneckenlagerung 


Das außerhalb des Mittelbereiches vorhande¬ 
ne Spiel ist normal und stört nicht, weil 
die Lenkrolle durch den Gegendruck der Rä¬ 
der gegen die Schnecke gedrückt wird. 
Dagegen ist diese Tatsache beim Nächste!-^ 
len des Lenkspieles besonders zu berück¬ 
sichtigen. Diese Arbeit muß daher immer 
bei qeradeausqerichteten Rädern erfolgen. 

Die Lenkrolle ist im Verhältnis zur Schnek- 
ke seitlich versetzt eingebaut. Durch Hin¬ 
einschieben der Lenkrollenwelle wird das, 
durch Verschleiß entstandene Spiel, zwi¬ 
schen Schnecke und Lenkrolle, verringert. 
D as Verschieben der Welle wird durch ei¬ 
ne Nachstellschraube vorgenommen. 

Es sei darauf hingewiesen, daß Flatternei¬ 
gung der Vorderräder niemals durch die 
Lenkung verursacht wird. Versuche, sie 
durch knappe Einstellung der Lenkung zu 
unterdrücken, haben nur kurzzeitigen Er¬ 
folg und schädigen das Lenkgetriebe. 



BILD 4; Einstellen der Doppeitenkrolle 


Grundsätzlich sind alle Einstellungen mit auf¬ 
gebockter Vorderachse und vom Lenkstock¬ 
hebel abgenommener Schubstange vorzuneh¬ 
men. Bevor jedoch ein Nachstellen am Lenk¬ 
getriebe vorgenommen wird, überzeuge man 
sich von der Natur und Lage des zu behe¬ 
benden Spieles. Es gibt zwei mögliche 
S pielarten; 

a) Spiel der Schnecke in ihren Lagern 

b) Spiel zwischen Schnecke und Doppel¬ 
lenkrolle . 

Bevor das Spiel zwischen Schnecke und 
Doppellenkrolle (b) eingestellt werden kann, 
muß vorher überprüft werden, ob die Schnek- 
kenlagerung (a) spielfrei ist. Dazu muß das 
Lenkrad etwa eine Umdrehung von der Ge¬ 
radeausfahrt nach rechts gedreht werden, 
ln dieser Stellung kann die Schnecke nicht 
durch die Doppellenkrolle einseitig in ihre 
Lagerung gedrückt werden und so eine 
Spielfreiheit Vortäuschen. 

Das Spiel der Schneckenlagerung wird fest¬ 
gestellt, indem man den Lenkstockhebel hin- 
und her drückt und mit einem Finger- das 
Längsverschieben der Lenkspindel am 
Lenksäulenausgang bzw , bei geteilter Lenk¬ 
spindel am Lenksäulenstummel kontrolliert. 
(Bild 3 ) 

a) ''Einstellung der Schneckenlagerung 

Nachstellflansch (2/15) abflanschen (Öl ab- 
fangen) und soviel Ausgleichdichtungen (2/ 
l6) entfernen, als Längsspiel vorhanden ist. 
Bei Wiedermontage des Deckels, unter 
dauerndem Drehen der Lenkspindel , die 
Schrauben vorsichtig über Kreuz festziehen. 
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Keinesfalls darf die Lenkung dabei stramm 
gehen. Gegebenenfalls muß wieder eine Aus¬ 
gleichdichtung hinzugefügt werden. 

Bei eventuellem Klemmen mit einem Hammer 
ein paar Schläge auf das Gehäuse geben, 
damit sich die Lager setzen. Hilft das nicht , 
so müssen die Ausgleichscheiben verstärkt 
werden. 

Die Schnecke ist richtig eingestellt, wenn 
das Drehmoment an der Lenkspindel 3-6 
cmkg beträgt. 

Erst nach dem Überprüfen und eventuellem 
Einstellen des Spieles "a", kann das Spiel 
zwischen Schnecke und Doppellenkrolle ge¬ 
prüft und, wenn notwendig, eingestellt wer¬ 
den“* 

b) Einstellen des Spieles zwischen Schnecke und 
Doppellenkrolle 



EILD 5 :Drehmoment an der Lenkspindel messen 


Diese Prüfung erfolgt immer in Geradeaus¬ 
stellung (Mittellage des Lenkrades). 

In dieser Lage überprüft man durch Fest¬ 
halten der Lenkspindel und Hin- und Her— 
drücken am Lenkstockhebel, ob Spiel zwi¬ 
schen Schnecke und Rolle vorhanden ist. 
(Bild 3) 

Bei vorhandenem Spiel wird die Ge¬ 
genmutter (2/4) gelöst und die Nachstell¬ 
schraube (2/5) so weit hineingedreht, bis 
kein Spiel mehr vorhanden ist. Anschlies - 
send die Gegenmutter festziehen (Bild 4) 
und Lenkrad mit einem Finger nach beiden 
Richtungen durchdrehen ßei richtig einge¬ 
stellter Lenkung darf nur im Mittelbereich 
eine leichte Hemmung (GD68,25—30cmkg) 
spürbar sein. Andernfalls die Einstellung 
korrigieren, 


Anzugsmomente 

Lenkstockhebel-Befestigungs- 40 mkp 

mutter 

Lenkrad-Befestigungsmutter 8-9 mkp 
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Vorderachse > Train avant 



Vorderachse 



BILD 1: Explosivzeichnung der Vorderachse 


1 




Technische Daten 


V Orderachse 

V orderachsübersetzung 

V orderachsantrieb 

S pur 

V orspur 
Radsturz 
N achlauf 
S preizung 

Größter Radeinschlag 
Stoßdämpfer 


T reibachse mit Hypoidkegeltrieb 
6,17 

vom Verteilergetriebe aus über Gelenkwellen 
angetrieben, mittels Druckluft eingeschaltet 
1800 mm 
0-4 mm 
1 ° 30' 

2 ° 

6° 30» 

40° innen 

Fichte! u. Sachs, Teleskop-Stoßdämpfer 



BILC). 8: Vorderachse 

1 Bremsdruckleitung 

2 Lenkhebel 

3 T ellerrad 

4 Ausgleichsgehäuse 

5 Ausgleichsstern 

6 Kegelritze! 
Gelenkwelle 

8 Spurstangenhebel 

9 Trilex-Felge 


10 Radbremszylinder (90*^ verdreht) 

11 Radnabe 

12 Verschlußschraube 

13 Nutmutter 

14 Einstellscheiben 

15 Mitnehmerflansch 

16 Bremsbacke 

17 Bremsbeläge 

18 Bremsring 
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Ausbau 

1. Rahmen vorne aufbocken 

2. Unter der Vorderachse einen fahrbaren 
ü^'a 9 ®nheber einführen, und anheben 

3. FTader und Gelenkwellenflansch abmontie¬ 
ren 

4. Bremsleitungen zu den Radbremszylin- 
dem lösen und Bremsflüssigkeit in ei¬ 
nem sauberen Gefäß auffangen. Entlüf¬ 
tungsschlauch abschellen. 

5. Lenkschubstange am Lenkhebei lösen. 
Beim Herausdrücken des Kugelzapfens 
die Vorrichtung Kukko 204/2 verwen¬ 
den (Bild 9) 

6. Vorderfederbügel losen, Wagenheber 
senken und samt Vorderachse hervor¬ 
ziehen . 

Einbau 

Der Einbau geschieht in umgekehrter Rei¬ 
henfolge des Ausbaues , Das Festziehen der 
Radmuttern erfolgt mit einem Moment von 
27mkg. Nach dem Anschließen der Brems¬ 
leitung muß die Bremsanlage entlüftet wer¬ 
den (siehe Bremsanlage, Entlüftung). Nach 
der ersten Fahrt sind die Nyloc-Muttern der 
Federbügel nachzuziehen. 

Vorderfedern 

Ausbau 

1. Rahmen beiderseits hinter den Vorder¬ 
federn aufbocken. 

2. Vorderfederbügel abschrauben und ent¬ 
fernen . 

3. Aus dem Vorderfederbock die Fixier¬ 
schrauben zum Federbolzen lösen und 
herausziehen. Die entsicherten Feder¬ 
bolzen heraustreiben und Distanzschei¬ 
ben abfangen, 

4. Dasselbe bei den hinteren Federlaschen 
wiederholen. 

5 - Bei Spiel der Federlasche deren Lage¬ 
rung kontrollieren. Dazu die Fixier¬ 
schraube lösen, entfernen und den Fe¬ 
derbolzen heraustreiben. 

Einbau 

Der Einbau geschieht in umgekehrter Rei¬ 
henfolge , 

Montagehinweise 

a) Die Federspannplatten müssen so mon¬ 
tiert werden, daß die schräg gefräste 
Aussparung für den Stoßdämpfer nach 
oben zusammenläuft (Bild 10). 

b) Die Federbolzen sind an einem Ende 
mit Abflachungen versehen, die nach 
außen liegen müssen. An diesen Ab¬ 
flachungen kann ein Schlüssel angesetzt 
und der Federbolzen so gedreht wer¬ 
den, daß die Kerbe im Bolzen mit der 
Bohrung für die Fixierschraube fluchtet. 



BILD 9: Kugelzapfen mittels Vorrichtung 
herunterdrücken 



BILD 10: ^Stellung der Federspannplatten 
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In 1/68/83 


BILD ll:IV!itnehtnerflansch abmontieren 



Vordere Radlagerunq 

Ausbau 

1 . Vorderachse aufbocken, 

2 . Räder abmontieren. 

3 . Halterungsschraube zur Gelenkwelle 

( 13/7 ) entsichern und abschrauben, 
Scheibe zur Gelenkwelle abfangen, 

4. Mitnehmerfiansch (8/15) losschrauben 
und abziehen . Um das Abziehen zu er¬ 
leichtern, können zwei MlO-Abdruck- 
schrauben in den dazu vorgesehenen 
Bohrungen eingeschraubt werden. 

5. Nutmutter (13/6) losschrauben Einstell¬ 
scheiben (13/8), Sicherungsblech und 
Zwischenring (13/9) abfangen. 

6 . Radnabe gleichmäßig mittels Vorrichtung 

RK 5 74 abziehen, das vordere Kegel¬ 
rollenlager (13/5) kommt dabei mit, man 
beachte dabei, daß der hintere Simmer¬ 
ring (13/li| nicht durch den Rollenkranz 
des hinteren Kegelrollenlagers (13/4) 
beschädigt wird. 

7 . Rückzugfeder und Bremsbackenhalterun¬ 

gen (Bild 12) aus den Bremsbacken 
aushängen und letztere abnehmen . Um 
zu verhindern, daß die entlasteten Rad¬ 
zylinder auseinandergehen, drückt man 
sie durch Kolbenklammern zusammen. 

8. Nur wenn die Lauffläche des Anlaufrin¬ 
ges (13/10) beschädigt ist, wird er her¬ 
untergetrieben und erneuert . 


Einbau 


BILD 11A: 



ITS57/64/2Q4! 

BILD 12; Abnehmen der Bremsbackenhalterung 


1 . Anlaufring (13/10) mittels Setzers RK 110 

bis zum Anschlag auf den Achsschenkel 
treiben- 

2 , O Ifangtopf mit Bremsabdeckblech auf dem 

Achsschenkel befestigen . 


3. Der Innenring mit Kegelrollenkranz des 
hinteren Kegelrollenlagers ( 13/4 ) auf 
seinen Achsschenkelsitz treiben, 

4. Die Außenringe der Kegelrollenlager ge¬ 
mäß ihrer Lage auf Bild 13 in die Rad¬ 
nabe eintreiben . Den Zwischenraum mit 
200 g Radnabenfett anfüllen. 

5. Simmerring (13/11) mit Ol schmieren 
und auf seinen Sitz in der Radnabe pres¬ 
sen ♦ 

6 . Bremsbacken gemäß Bild l9 einsetzen 
und Rückzugfeder sowie Bremsbacken¬ 
halterung einhängen . 
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7. Radnabe vorsichtig auf den Achsschen¬ 
kel aufschieben. Man achte darauf, daß 
der Simmerring (13/11) richtig an den 
Anlauf ring angesetzt wird und die Spann¬ 
feder nicht aus dem Simmerring heraus¬ 
springt. Anschließend den Innenring mit 
Kegelrollenkran/ des vorderen Kegel¬ 
rollenlagers ( 13 / 5 ) nachtreiben. 

8. Bei der Montage der Nutmutter (13/ 6) 
ist folgendes zu beachten; 

a) bei einer Wiedermontage ohne Austausch 
von Teilen wird die Nutmutter mit dem 
Sicherungsblech und den Einstellscheiben 
(13/8) montiert und festgezogen. 

Nach dem Pestziehen die Radnabe durch¬ 
drehen und einige Schläge mit einem A lu- 
Hammer auf die Vorderseite der Radna¬ 
be verteilen, damit sich die Lager setzen. 
Die Lager müssen spielfrei eingebaut wer¬ 
den . Bei zu großem Rollwiderstand müs¬ 
sen die Einstellscheiben ( 13/8) verstärkt, 
bzw. bei zu kleinem verringert werden. 
Nach dem Einstellen ist die Nutmutter 
durch Umbiegen des Sicherungsbleches 
zu sichern. 

b) Bei einer Erstmontage oder Ersatz von 
Kegelrollenlagern ist die Einstellung fol¬ 
gendermaßen vorzunehmen: 

a. ) Nutmutter (13/6) ohne Einstellschei¬ 

ben (13/8) festziehen, sodaß sich die 
Lager Vorspannen, 

b. ) Nutmutter (13/6) lösen und den Ab¬ 

stand •'A ” (BildlSA) messen. 

c. ) Tiefe der Nutmutter (Maß"B") mes¬ 

sen. Einstellscheibenstärke x= B-A 

d. ) 2u den errechneten Einstellscheiben 

gibt man noch Scheiben mit einigen 
1/lOmm dazu und zieht die Nutmut¬ 
ter mit dem eingelegten Scheibenpa¬ 
ket fest, 

e. ) Bei richtig eingestellter Radlagerung 

muß sich der Zwischenring (13/9) 
mittels eines Schraubenziehers seit¬ 
lich gerade noch bewegen lassen, 


9, Seegerring in den Mitnehmcrflansch (8/ 
15) einbauen und diesen anflanschen. 
Die Muttern sind mit einem Moment von 
14,4 mkg festzuziehen. 

10. Zylinderstift in den Mitnehmerflansch ein¬ 
treiben Scheibe zur Gelenkwelle mittels 
Schraube (13/7) und Sicherungsblech 
befestigen . 



BILD 13: Vorderradlagerung 



BILD 13A Einbaumal^ 



BILD 13B: 
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11. Rad montieren, die Radbolzenmuttern 
sind mit einem Moment von 23-27mkg 
festzuziehen. 

12. Wenn notwendig, Bremszylinder der Vor¬ 
derräder entlüften . 


BILD 15: Abziehen des Achsschenkels 



BILD 16:Herausziehen der Gelenkwelle 



BILD 17: Einbaulage der Nadelhülse und 

des Simmerringes im Achsschenkel 

1 Gelenkwelle 

2 Simmerring 

3 Sprengring 

4 Befestigungsmutter 

5 Dichtungskopf 


Achsschenkel 

Ausbau 

1. Ausbau wie bei Kapitel "Vordere Rad¬ 
lagerung", Position 1-8 beschrieben . 

2. Bremsleitung lösen und mit Holzstöpsel 
verschließen 

3. Bremsabdeckblech und OIfangtopf abmon¬ 
tieren 

4. Kugelzapfender Kugelgelenke am Spur¬ 
stangenhebel und Lenkhebel lösen (Bild 
9) 

5. Lenkhebel (8 '2) bzw. Deckel mit Achs- 
schenkelbol/en abschrauben und entfer¬ 
nen 

6. Lenkspurhebel abschrauben und samt 
Axialkugeilager (13/ 3 ) entfernen. 

7. Achsschenkel von der Gelenkwelle her¬ 
unterziehen (Bild 15), Gelenkwelle aus 
der Vorderachse herausziehen (Bild 16) , 

8 . Muttern zu den Dehnschrauben der Vor— 
derachsgabel tJ.3/2) lösen und Vorder— 
achsgabel herunternehmen. 
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Zerlegen 


1 , Nur wenn notwendig, Dichtungstopf und 
Simmerring (17/2) aus dem Achsschen¬ 
kel und aus der Vorderachsgabel her¬ 
austreiben, die Sprengringe (17/3) ent¬ 
fernen und Nadelhülsen heraustreiben. 

2, Bei abgenützten Achsgabelbüchsen (sie¬ 
he Xal 2) den Sprengring (18/4) aus 
der Gabel herausnehmen und Büchse 
samt Deckel (18/3 und 5) herauspres¬ 
sen . 

3, Die Doppelgelenkwellen (Bild 19) nicht 
zerlegen, sondern ln einer Vertrags¬ 
werkstätte der Firma GWB instandsetzen 
lassen. 



BILD it-: Einbaulage der oberen Achsschenkel 
büchse 

1 Einstellbleche 

2 Achsschenkelbolzen 

3 Büchse oben 

4 Sprengring 

5 Verschlußdeckel 

6 Abdeck-Blattfeder 

7 Fettaustrittbohrung 



PILD 19: Lage der rechten Bremsbacken 
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BILD 20: Einbaulage des Axialkugellagers 

1 Gummi-Dichtungsring 

2 Dichtungstopf 

3 Faßhüise 

4 Lenkhebel 

5 Befestigungsschraube 

6 Axiatkugeilager 

7 Büchse 

8 Verschlußdeckel 

9 Sprengring 



BILD 21: Deckel zum Achsschenkelbolzen 
montieren 


Zusammenbau 

1 . Nadellager mittels Domes in die Vor- 
derachsgabel einpressen, Der Bund des 
Domes muß an der Stirnfläche mit der 
Lagerkennzeichnung angesetzt werden. 
Auf größte Sauberkeit ist dabei zu ach¬ 
ten, Mit Sprengring (17/3) sichern und 
Radialdichtring mit Dichtungstopf nach¬ 
treiben. Dasselbe beim Achsschenkel 
durchführen, 

2. Axialkugellager (20/6) mit dem kleinen 
Innendurchmesser voran in Dichtungs¬ 
topf einlegen und mit Dichtring dazwi¬ 
schen, gemäß Bild 20 , auf der Achs- 
gabel auftreiben. 

3. Neue Achsschenkelbüchsen (18/3) wer¬ 
den erst eingepreßt und dann entspre¬ 
chend den Abmessungen in Tabelle 2 
aufgetrieben. Anschließend die Verschluß¬ 
deckel (18/5) einpressen und mit Spreng¬ 
ring (18/4) sichern. 

4. Zylinderstift in dieAchsgabel eintreiben 
und Achsgabel an die Vorderachse an¬ 
flanschen. Anzugsmoment der Muttern zu 
den Dehnschrauben 7,5 mkp. 

5 . Nadellager in der Achsgabel und Achs¬ 
schenkel mit Wälzlagerfett schmieren, Ge¬ 
lenkwelle einführen und einfädeln. 

6 . Paßhülsen (20/3) in Achsschenkel ein¬ 
treiben und Achsschenkel vorsichtig auf 
den vorderen Stummel der Gelenkwelle 
schieben (Bild 15 ) . 

7. Achsschenkelbolzen schmieren und Spur¬ 
stangenhebel einbauen. Befestigungs¬ 
schrauben mit 11,5 mkg anziehen und 
durch Sicherungsblech sichern. 

8 . Lenkhebe! (8/2) bzw. Deckel mit Achs¬ 
schenkelbotzen montieren. Man verwen¬ 
de dabei die gleichen Einstellbleche (18/l) 
die bei der Demontage vorhanden wa¬ 
ren (Bild 2l 1 . Bei Ersatz von Teilen 

‘ muß die Stärke der Einstellbleche neu 
ermittelt werden, Dazu schraubt man 
provisorisch den Lenkhebel fest und hebt 
den Achsschenkel. Nun gleicht man das 
Soiel zwischen Lenkhebel und Achs¬ 
schenkel mit Einstellblechen aus, die man 
seitlich einschiebt (Bild 22), Man trach¬ 
tet dabei durch Verwendung von dicken 
Einstellblechen, deren Anzahl so klein 
wie möglich .zu halten. Nun kann der 
Lenkhebe! abgeschraubt und mit den er¬ 
mittelten Einstellblechen endgültig mon¬ 
tiert werden. Die Nyloc-Muttern wer¬ 
den mit einem Moment von 11,5 mkg an¬ 
gezogen. Nach dem Festziehen über¬ 
prüfe man, ob der Achsschenkel sich 
leicht bewegen läßt und das Axialsoiel 
unter 0, 1 mm liegt. Gegebenenfalls durch 
Korrigieren des Einstellblech - Satzes 
diesen Zustand einstellen. 
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9. Die weitere Montage erfolgt in umge¬ 
kehrter Reihenfolge der Demontage. An¬ 
schließend müssen die Bremsen der Vor¬ 
derräder, wie im Kapitel Bremsen be¬ 
schrieben, entlüftet werden. 


Einstellung der Vorderachsanschläge 

Der linke und rechte Radeinschlag ist so 
einzustellen, daß bei vollem Einschlag des 
Rades, die Reifenkontur einen Abstand von 
30 mm zu den nächstliegenden Fahrzeugtei¬ 
len hat. 

Der Spurkreisdurchmesser muß bei richti¬ 
ger Einstellung rechts 14,5 m und links 13,8 m 
betragen. 



BILD 22: Ermittlung der Einstellscheibenstärke 




Vorderachstrieb 


Ausbau 

1 , Achsschenkel ausbauen (siehe Seite 8 

2 . Vorderachse ausbauen ( siehe Seite 4 

3. Befestigungsmutter (25/13) zur Lager¬ 
büchse abschrauben und Lagerbüchse 
mit eingebautem Kegelritzel herauszie¬ 
hen, Einstellscheiben (25/11) abfangen. 

4, Verschraubung (25/4) zum Vorderachs- 
gehäuse entsichern und lösen. Gehäuse- 
Hälfte trennen und Differential ausheben. 


Zerlegen 

1. Kronenmutter (25/15) entspünten, ab¬ 
schrauben und Antriebsflansch mittels 
Einheits-Vorrichtung herunterziehen, Ab¬ 
schlußdeckel samt Einstellscheiben (33/6) 
abnehmen und Einstellscheiben am Dek— 
kel festbinden, damit der Einstellschei¬ 
bensatz zusammenbleibt. 

Zwischenring (25/16) abfangen. 

2. Lagerbüchse (25/10) mit Kegelrollenla¬ 
gern auf der Presse vom Kegelritzel¬ 
schaft herunterpressen. Distanzbüchse 
(33/2)* herausnehmen. 

3. Nur wenn notwendig, Rollenlager-Innen- 
ring (25/9) mit Kegelrollenkranz vom 
Kegelritzelschaft heruntertreiben. See¬ 
gerring (25/19) von außen nach innen 
aus seinem Gehäusesitz treiben. 

4. Kegelrollenlager-Innenringe mit Kegel- 
röllenkränzen vom Differentialgehäuse 
herunterziehen, Nur wenn notwendig, 
Kegelrollenlager-Außenringe mittels Ein¬ 
heitsvorrichtung aus dem Gehäuse her— 
ausziehen, Einstellscheiben (25/1 und 7) 
abfangen. 

5. Befestigungsschrauben zum Tellerrad 
(25/5) entsichern, abschrauben und Tel¬ 
lerrad abnehmen. 

6 . Verschraubung zum Differentialgehäuse 
(25/2) entspünten und lösen, Differential 
auseinandernehmen und Teile abfangen. 
Man beachte dabei, daß die Zwischen— 
scheiben (25/20) nicht vertauscht wer¬ 
den, da es verschiedene Stärke-Aus¬ 
führungen gibt. 




BILD 25: Vorderachsantrieb 

1 Einstellscheiben 

2 Befestigungsschrauben 

3 Zwischenblech 

4 Befestigungsmutter . 

5 Tellerrad Befestigungsmutter 

6 Kleines Ausgleichskegelrad 

7 Einsteilscheiben 

8 Teilerrad 

9 Rollenlager 


10 Lagerbüchse 

11 Einsteilscheiben 

12 Papierdichtung 

13 Befestjgungsmutte 

14 Simmerring 

15 Kronenmutter 

16 Zwischenring 

17 Kegelroilenlager 

18 Kegelritzel 

19 Seegerring 

20 Zwischenscheibe 

21 Kegelroilenlager 

22 Einstellscheibe 











Ausgleichsgetriebe 



BILD 26: Zahnspiel der Ausgleichsräder messen 



BILD 27: Ausgleichsgehäuse-Zusammenbau 

1 Ausgleichsgehäuse 

2 Markierungen 


Zusammenbau 

1 . Die Auflagefiäche für das Tellerrad 
(25/8) auf dem Ausgleichsgehäuse sorg¬ 
fältig reinigen. Mit den vorgesehenen 
Schrauben und Sicherungsblechen das 
Tellerrad mit dem Ausgleichsgehäuse 
verschrauben. Das Anzugsmoment der 
geölten Schrauben beträgt 16^2 mkp. 
Anschließend durch Umbiegen der Si¬ 
cherheitsbleche die Schrauben sichern. 

2 . ln die rechte Ausgleichsgehäusehälfte die 
geölten Zwischenscheiben (25/20) mit 
der Abschrägung zum Ausgleichsrad so¬ 
wie das große Ausgleichsrad einführen . 

3. Auf die Ausgleichsradachsen die kleinen 
Ausgleichsräder (25/6) sowie die Zwi¬ 
schenbleche (25/3) auffädeln und das 
Ganze in die rechte Ausgleichsgehäuse¬ 
hälfte einfuhren. 

4. Die kleinen Ausgleichskegelräder gegen 
das Gehäuse drücken damit die Zwischen¬ 
bleche anliegen und. das Zahnflanken¬ 
spiel zwischen den Kegelrädern prüfen 
(Bild 26). Es soll 0,1 mm betragen. 
Gegebenenfalls durch Axistauschen der 
Zwischenscheiben (25/20) das Zahn¬ 
spiel richtigstellen. Dabei ist zu beach¬ 
ten, daß die Zwischenscheiben paar¬ 
weise ausgewechselt werden, damit das 
Tellerrad nicht seitlich verschoben und 
dadurch das Zahnspiel zwischen Teller¬ 
rad und Ritzel geändert wird. 


5 . Auf die im Gehäuse eingebauten kleinen 
Ausgleichskegelräder das zweite große 
Ausgleichskegelrad mit Zwischenscheibe 
(25/20) auflegen und die linke Gehäuse¬ 
hälfte anflanschen. Man achte darauf, daß 
die Markierungen fluchten (Bild 27 ) . 
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6 , Beide Gehäusehälften provisorisch mit 

drei Muttern zusammenschrauben. 
Eine Hinterachswelle in die Ausgleichs¬ 
gehäusehälfte einführen und die Welle 
drehen, der Ausgleich muß sich ohne 
zu ecken, aber ohne Spiel drehen las¬ 
sen (Bild 28 ), andernfalls wird die 
Zwischenscheibe (25/20) durch eine 
dünnere oder stärkere ersetzt. 

7, Nach der Sf>ielüberprüfung die Befesti¬ 
gungsmuttern (25/2) des Ausgleichsqe- 
häuses mit eiuf'm Moment von 9.5mkg 
anziehen und versplinten. 



BILD 28: Zahnflankenspiel der Diffe¬ 
rentialzahnräder kontrollieren 


8 . Innenringe der Kegelrollenlager (25/21) 
mit Rollenkranz auf ihren Sitz auf dem 
Ausgleichsgehäuse pressen (Bild 29). 








BiLD 30 Einstelischeiben und Außenring 
des Kegelrolleniagers einbauen 


9. In linken und rechten Vorderachstrich¬ 
ter die Einstellscheiben (25/i und 7) 
einlegen und die Außenringe der Kegel¬ 
rollenlager nachtreiben (Bild 30) . 
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11 , Beide Achstrichter zusammenbauen und 
provisorisch mit einigen Schrauben 09 - 
festigen. Vorspannung der Kegelrolleh.- 
lager mittels der Vorrichtung {RK 5 78) 
und einer Federwaage messen (Bild 32 ) . 
Bei richtiger Wahl der Einstellscheiben 
muß sie 1 bis 1,2 mkg betragen. Gege¬ 
benenfalls durch Austauschen von Ein- 
stellscheiben ( 25/1 und 7) diesen .Wert 
einstellen. Das Vorderachsgehäuse wird 
erst nach den nächsten Operationen end¬ 
gültig zusammengeschraubt. 



BILD 32: Vorspannung der Kegelrollenlager 
messen 


Antriebskegelrad 

Siehe Hinterachse, "Einbau des Antriebs¬ 
kegelrades" Kapitel 1-10 


Der Einbau des vormontierten Kegelritzels 
geht folgendermaßen vor sich: 

1 , Den Seegerring für den Außenring des 
Rollenlagers (33/1) In das Gehäuse ein¬ 
bauen, Außenring nachpressen und durch 
den zweiten Seegerring (33/15) fixieren. 


BILD 33: Lagerung des Kegelritzels 


1 Rollenlager 

2 Distanzbüchse 

3 Lagerbüchse 

4 Einstellscheiben 

5 Papierdichtung 

6 Einsteilscheiben 

7 Befestigungsmutter 

8 Simmerring 


9 Kronenmutter 

10 Antriebsflansch 

11 Zwischenring 

12 Abschlußdeckel 

13 Kegelrollenlager 

14 Kegelritzel 

15 Seegerring 
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BILD 34: Vormontiertes Kegelritzel einbauen 

1 Lagerbüchse mit OIrücklaufbohrung 

2 Ölablaß 



BILD 35 ;Außenring des Kegelrollenlagers 
herausziehen 


2. Das zusammengebaute Kegelritzel so in 
das Vorderachsgehäuse einbauen, daß 
die Ölriicklaufbohrung in der Lagerbüch¬ 
se mit der im Gehäuse fluchtet (Bild 34 ) . 
Nachdem man überprüft hat, ob zwischen 
Ritzel und Tellerrad ein Zahnflankenspiel 
vorhanden ist, kann die Lagerbüchse fest- 
geschraubt werden. 

3. Zahnflankenspiel zwischen Tellerrad und 
Ritzel an verschiedenen Stellen kontrol¬ 
lieren. Es soll zwischen 0,20 und 0,25 
mm liegen. Entsoricht das Spiel nicht, 
dann muß die Vorde rachse auseinander¬ 
geschraubt und das Differentialgehäuse 
herausgehoben werden. Nun können die 
Außenringe der Kegelrollenlager mittels 
Einheitsvorrichtung herausgezogen (Bild 
35) und die Einstellscheiben (25 /1 und 7) 
untereinander ausgetauscht werden. Es 
dürfen weder Einstellscheiben entfernt 
noch dazugegeben werden, um die Vor- 
soannung der Kegelrollenlager zum Dif¬ 
ferentialgehäuse nicht zu ändern. 

4. Nach dem Einstellen des Zahnflanken¬ 
spieles und bevor die Vorderachse end¬ 
gültig verschraubt wird, empfehlen wir, 
das Tragbild (sfehe Hinterachse) zu 
kontrollieren, um festzustellen, ob keine 
groben Montagefehler begangen wurden, 

5. Vorderachse endgültig zusammenschrau¬ 
ben . 

6 . Achsschenkel montieren (siehe Seite 8) 

7 , Vorderachse einbauen (siehe Seite 3) 


Einstellen des Kegeltriebes 

Siehe Hinterachse 
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Instandsetzungsarbeiten an der Vorderachse 


Vorderfeder 

Bevor mit den Instandsetzungsarbeiten be¬ 
gonnen wird, möchten wir an einige Punk¬ 
te erinnern, die meistens übersehen wer¬ 
den . 

Die Pedern haben nicht nur die Aufgabe, 
die Unebenheiten der Straße aufzufangen, 
sondern sie müssen auch das Fahrzeug 
schieben, die Beschleunigungs- und Brems¬ 
kräfte übertragen und sie bestimmen die Stel¬ 
lung der Achsen zum Rahmen. Daher sind 
sie auch maßgebend an der Richtungshaltung 
und Straßenlage des Fahrzeuges beteiligt. 
Sind aber die Federn gebrochen, die Fe¬ 
derbolzen und Büchsen ausgeschlagen, der 
Herzbolzen abgeschert oder eine der beiden 
Federn einer Achse durchgebogen, so wirkt 
sich die, besonders bei der Vorderachse, 
nachteilig auf die Einstellung der Laufwerke 
aus. 


Arbeiten 


a) Einzelne gebrochene oder durch Reibung 
beschädigte Federblätter auswechseln. 
Dabei ist besonders das Hauptblatt zu 
kontrollierenI da die Enden des zweiten 
Blattes um die Enden des Hauptblattes 
gebogen sind (um bei einem Bruch des 
Hauptblattes die Richtungshaltung des 
Fahrzeuges zu sichern), wird leicht ein 
Bruch des Hauptblattes übersehen. Beim 
Zerlegen der Feder die Gelegenheit be¬ 
nützen, um die Federblätter von Rost zu 
befreien und mit Graphitfett zu schmieren . 
Ein Bereich von 80 mm links und rechts 
des Herzbolzens muß dabei fettfrei blei¬ 
ben . 

b) Federbolzen und Büchsen kontrollieren 
(Tabelle 1), abgenützte Teile ersetzen. 
Falls neue Büchsen für die Federbolzen 
eingepreßt werden, diese auf das in Ta¬ 
belle 1 angegebene Maß aufdornen. 

c) Eingekerbte Herzbolzen erneuern. Vor 
und nach der Montage den Festsitz des 
Bolzens kontrollieren. 

d) Lahme, ermüdete oder durchgebogene 
Federn auswechseln. Eine in Ordnung 
befindliche Feder muß unter einem Druck 
von 1860 kg gestreckt sein (das Haupt— 
blatt ist dann gerade) . 



Vorderradlagerung 



a) Laufbahnen der Kegelrollenlager kontrol¬ 
lieren und, wenn notwendig, die Lager 
erneuern. 

b) Lauffläche für den Simmerring auf den 
Anlaufring (13/10) kontrollieren. Bei 
eingelaufenen Flächen den Ring erneu¬ 
ern . 

c) Gummi des Simmerringes (13/11) kon¬ 
trollieren, bei verhärtetem oder brüchi¬ 
gem Gummi den Simmerring erneuern. 


Lagerung der Achsschenkelbolzen 


BILD 36 : Überlaufschraube beim Schmieren 
der Nadellager lösen 


a) Eingelaufene oder beschädigte Axial—Ku¬ 
gellager (20/6) ersetzen. Das Axial-Ku- 
gellager so einbauen, daß die Druckschei¬ 
be mit dem größeren Innendurchmesser 
nach oben kommt- 

b) Achsschenkelbolzen (18/2) und Büchsen 
(18/3) auf Verschleiß prüfen und Werte 
mit Tabelle 2 vergleichen. Abgenützte 
Teile erneuern. Ist es notwendig, den 
Achsschenkelbolzen zu erneuern, so ist 
folgendes zu beachten: 

Der Auspreßdruck für den Achsschen— 
kelbolzen muß mindestens 3 t betragen. 
Ist dieser Wert unterschritten und sitzt 
der Bolzen nicht mit der notwendigen 
Spannung in der Achse, so müssen bei¬ 
de Teile ersetzt werden. Beim Austau¬ 
schen der Büchsen müssen diese so weit 
eingepreßt werden, bis sie mit den inne¬ 
ren Kanten fluchten. Anschließend sind 
die eingepreßten Büchsen auf die in der 
Tabelle 2 angeführten Maße aufzureiben. 


Lagerung der Gelenkwellen 


a) Nadellager auf Verschleiß prüfen* 

b) Simmerringe (17/2) auf Verschleiß 
prüfen und, wenn notwendig, ersetzen, 

c) Laufflächen für die Simmerringe und 
Nadellager auf den Gelenkwellen auf 
Verschleiß prüfen. Rauhe Flächen po¬ 
lieren . 


18 





TABELLE 1 : Federbolzen und Büchsen 



!nnen-0 mit Ferti¬ 
gungstoleranz 

Außen-0mit Ferti¬ 
gungstoleranz 

Einbauspiel 

Durch Verschleiß zui 
Höchstspiel 

Büchse zur Vor— 
derfeder 

30,02-30,041 ^ 




Fede rbolzen 


29,959-29,980 

0,04-0,082 

0,6 

Büchse zur Fe¬ 
derlasche 

30,02-30,041 ^ 





X in eingepreßtem Zustand 


TABELLE 2 : Achsschenkelbolzen und Büchsen 



lnnen-0 mit Ferti¬ 
gungstole ranz 

Außen-0 mit Ferti¬ 
gungstole ranz 

Einbauspiel 

Durch Verschleiß zul. 
Höchstspiel 

Obere Achsschen¬ 
kelbüchse 

35,050-35,075x 


0,039-0,08 

0,16 

Oberer Achs- 
schenkelbolzen 


34,995-35,011 

Untere Achsschen¬ 
kelbüchse 

40, 04-40,075x 


Unterer Achs- 
schenkelbolzen 


39,995-40,011 


X in eingepreßtem Zustand 


Anzugsmomente 


Mutter zum Mitneh’merflansch 
Schraube zur Scheibe 
Schraube zum Bremsring 
Radmutter 


14,4 mkp 
10,2 mkp 
7,5 mkp 
23-27mkp 


Kronenmutter zum Antriebsflansch 20 mkp 
Schraube zum Tellerrad l6,2mkp 

Mutter zum Ausgleichsgehäuse 9,5 mkp 

Mutter zur Achsgabeldehnschraube 7,5 mkp 
Schraube zum Spurstangenhebel 11,5 mkp 
Nyloc-Mutter zum Lenkhebel 11,5 mkp 

Schraube zum Bremsträgerblech 6, 1 mkp 
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Elektrische Anlage 
Installation electrique 



Elektrische Anlage 



BILD 1; Elektrischer Schaltplan 


1 Scheinwerfer 

2 Horn 

3 Tarnscheinwerfer 

4 Steckdose für Tarnscheinwerfer 

5 Wischermotor 

6 Doppel-Blinkleuchte 

7 Lichtmaschine 

9 Geber zum elektr. Kühlwasser- 
Fernthermometer 

9 Molorraumleuchte 

10 Leseleuchte 

11 Positionsleuchte 

12 Pußabblendschalter 

13 Horndruckknopf 

14 Sicherungsautomaten 

15 Anlasser 

16 Reglerschalter 

17 Oldruckschalter 

18 Fernlicht-Kontrolleuchte 

19 OIdruck-KontroHeuchte 

20 Blinker-Kontrolleuchte 

21 Z weifcreis-Blinkerschalter 

22 Blinkgeber 

23 D ruckluftmanometer 

24 Olmanometer 


br = braun 
ge = gelb 
gn == grün 
gr “ grau 
hb — hellblau 
or = orange 
ro “ rot 
sw - schwarz 
vi = violett 
WS -■ weiß 


25 Elektr, Kühlwasser—Fernthermometer 
27 Tachometer 


28 Heizgebläse 

29 Allrad—Kontroileuchte 

30 Differentialspcrre-Kontrolleuchte 

31 Steckdose für Handleuchte 

33 Ladestrom-Kontrolleuchte 

34 Schaltkasten 

35 Anlaßdruckknopf 

36 Batterieschalter 

37 Leitungsverbinder vorne 

39 Tarnlichtschalter 

40 Wischerschalter 

41 Schubschalter mit Kontrolleuchte für 
Heizgebläse 

42 Schalter zur Allrad-Kontrolleuchte 

43 Schalter zur Differential-Kontrolleuchte 

45 Batterie 

46 Bremslicht-Oldruckschalter 

47 Leitungsverbinder hinten 

48 Blink-Brems-Schluß-Tarnleuchte 

49 Steckdose 7-poIig,für Anhänger 

50 Steckdose 

51 Apparate-Klemmen 

52 Sicherung 

53 Relais zum Horn 

54 Leitungsverbinder 

55 Leitungsverbinder 
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Batterie 


TABELLE 1 : 



Normal 

T ropen 

Dichte^ kg/1 

+oBe 

Dichte \cg^l 

+oBe 

Batterie qeladen 

1.28 

32 

1.23 

27 

haEbqeladen 

1,20 

24 

1,16 

20 

entladen 

112 

16 

1,08 

11 


-V) bei 20° C 



Den Ladezustand der Batterie prüfen 

Die Säuredichte wird mit dem Säureprüfer 
(Bild 2) gemessen. Es ist dazu so viel 
Säure anzusaugen, daß die Senkwaage 
schwimmt. Die Batterie ist vollgeladen, wenn 
der Säurespiegel bei 1,285 der Senkwaage 
steht. 

Die Säuredichte ist bei einer gepflegten 
Batterie (mit nicht sulfatierten Platten)ein 
Maß für den Ladezustand. 

Die Batterie ist vollgeladen, wenn während 
einer Ladung alle Zellen lebhaft gasen, die 
Klemmenspannung jeder einzelnen Zelle auf 
2,6 - 2,7 Volt gestiegen ist und die Säure¬ 
dichte 1,285 beträgt. Die Zellenspannung 
und die Säuredichte sind während der La¬ 
dung bei dem vorgeschriebenen Säurestand 
zu messen. 

Nachfüllen von destilliertem Wasser in die 
Batterie 

Die Hohe des Säurestandes der Batterie ist 
regelmäßig im Sommer alle 8-14 Tage, 
im Winter alle 3-4 Wochen, unabhängig 
von der Inanspruchnahme des Fahrzeuges, 
zu prüfen. 



BILD 3; Batteriesäure prüfen 


Nie Säure nachfüllen! 

Das Nachfüllen von destilliertem Wasser, 
darf nur aus einem sauberen Gefäß unter 
Zuhilfenahme eines Glastrichters erfolgen. 

Der Säurespiegel soll lO - 15 mm über der 
Plattenoberkante stehen. Das Ausgleichen 
des Säurestandes wird zweckmäßig mit dem 
Säureprüfer durchgeführt. 

Nachfüllen von Säure in die Batterie 

Wenn Batteriesäure nachweislich aus der 
Batterie verschüttet wurde, darf zum Nach¬ 
füllen Säure verwendet werden, deren 
spezifisches Gewicht demjenigen der Säure 
in der betreffenden Zelle entspricht. 


Nachladen der Batterie 

Jede Batterie, deren Säuredichte 1,2 nicht 
übersteigt, muß nachgeladen werden, -und 
zwar mit einer Stromstärke, die ein Zehn¬ 
tel der Soll-Kapazität der betreffenden Bat¬ 
terie beträgt. 


2 


































Das Nachladen der Batterie wird erst be¬ 
endet, nachdem diese eine halbe Stunde 
lang gekocht und jede Zelle eine Spannung 
von 2,6 - 2,7 Volt erreicht hat. 

Der Ladestrom ist hierauf abzuschalten und 
die Batterie muß eine halbe Stunde lang ruhig 
stehen bleiben. 

Nach halbstündigem Stillstand der Batterie 
ist die Säuredichte zu messen. Vollgelade¬ 
ne Batterie = 1,28 spez. Gewicht, Ist bei 
vollgeladener Batterie dieses spez. Ge¬ 
wicht nicht vorhanden, so muß es entspre¬ 
chend berichtigt werden. 

Vorschrift für die Inbetriebsetzung von 
trocken gelieferter Batterie 

1. Man entferne die Verschraubungen, wenn 
die Batterie in Betrieb gesetzt werden 
soll. Man entferne auch das Plättchen, 
das unter jeder Verschraubung istl die¬ 
ses ist weiterhin nicht mehr zu verwen¬ 
den. 

2. Man verwende reine Akkumulatorensäu¬ 
re von 1,28 spez. Gewicht (32° B6) 
und fülle diese langsam und vorsichtig 
durch die Verschlußschrauben in die 
Zellen. (ln Tropenländern wird statt 
Säure der Dichte 1,28, Säure der 
Dichte 1,23 verwendet). 

3. Man fülle die Zellen soweit, daß die 
Platten vollkommen bedeckt sind; hier 
auf lasse man die Batterien etwa 3-5 
Stunden stehen, um zu erreichen, daß 
die Säure in die Platten eindringen kann, 

5 .Die Batterien sind meisten mit trocken, 
geladenen Platten aufgerÜstet. In beson¬ 
ders dringenden Fällen kann die Batte¬ 
rie bereits, ohne sie vorher zu laden, 
verwendet werden. In diesem Falle wird 
die Batterie mit Säure gefüllt, wie oben 
angeführt, drei Stunden stehen gelassen 
und kann dann verwendet werden. Je¬ 
doch wird jedenfalls empfohlen, bei näch¬ 
ster Gelegenheit die Batterie nach den 
vorgenannten Vorschriften einmal voll 
aufzuladen, wodurch ihre Lebensdauer 
und Kapazität erhöht wird. 



l lf3/67/^ 

BILD 4 : Klemmspannung der Batterie prüfen 
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Anlasser 



FILD 5 t Anlasser 



BILD 6: Schaltschema des Anlassers 


Schmierung 

Das kollektorseitige Lager der Schuban¬ 
keranlasser ist mit einem Selbstschmierla¬ 
ger (Kompobüchse) ausgestattet, braucht 
also nicht geschmiert zu werden. Dieses 
Lager darf nicht mit fettlösenden Reinigungs¬ 
mitteln behandelt werden. Das Gleitlager auf 
der Ritzelseite hat eine Schmierstelle 
(Wurmschraube im ritzelseitigen Anlasser¬ 
flansch) . Diese ist mindestens bei der Über¬ 
holung des Motors mit gutem Winteröl auf¬ 
zufüllen. 

Ritzel und Zahnkranz von Zeit zu Zeit zur 
Erhöhung der Lebensdauer mit einer in 
Kraftstoff getauchten Bürste reinigen und 
dann wieder einfetten. Gegebenenfalls Grat 
am Zahnkranz und Ritzel entfernen. 
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Störungen und ihre Beseitigung 

Störung Behebung 

Störung: Beim Einscholten dreht sich die Ankerwelle nicht oder zu langsom 


1. Batterie entladen 

2. Batterie schadhaft 

3. Batterieklemmen locker, oxydiert, Mas¬ 
severbindung schlecht 

4. Anlasserklemmen oder Bürsten haben 
Masseschluß 

5. Kohlebürsten des Anlassers liegen nicht 
auf dem Kollektor auf, klemmen in Ihren 

. Führungen, sind abgenützt, gebrochen, 
verölt oder verschmutzt 

6. Anlaßschalter beschädigt (Teile locker, 
so daß Schalter nicht einschaltet, aus¬ 
gebrannt) . 

7. Magnetschalter des Anlassers beschä¬ 
digt 

8. Spannungsabfall in den Leitungen zu 
groß, Leitungen beschädigt, Leitungs¬ 
anschlüsse locker 


1. Batterie auf laden 

2. ln Fachwerkstatt nachsehen lassen 

3. Klemmen festziehen, PolkÖpfe und Klem¬ 
men reinigen und mit Säureschutzfett ein¬ 
fetten 

4. Masseschluß beseitigen 

5. Kohlebürsten nachsehen, reinigen oder 
auswechseln 

6. Anlaßschalter aus wechseln 

7. Instandsetzen lassen 

8. Anlasserleitungen und deren Anschlüsse 
nachsehen 


Störung: Anker dreht sich, Ritzel spurt nicht ein 


1, Ritzel verschmutzt 1. Verschmutztes Ritzel reinigen 

2. Ritzel oder Zahnkranz zerstoßen, Grat- 2, Grat abfeilen 
bildung 

Störung: Beim Einschalten dreht sich der Anlasseranker, bis das Ritzel kraftschlüssig ist. 


bleibt dann aber stehen. 

1, Batterie ungenügend geladen 

2, Kohlebürstendruck ungenügend 

3, Magnetschalter des Anlassers nicht in 
Ordnung 

4, Spannungsabfall in den Leitungen zu 
groß 

5, Freilaufkupplung rutscht 


1. Batterie aufladen 

2. Kohlebürsten nachsehen, reinigen oder 
aus wechseln 

3. Instandsetzen lassen 

4. Leitungen und deren Anschlüsse nach¬ 
sehen 

5. Kupplung instandsetzen bzw. ersetzen 


Störung: Anlasser läuft-weiter, nachdem der Schalter losgelassen wurde 

1. Anlaßschalter schaltet nicht ab, oder 1. Sofort Anlaßleilung an Batterie oder An- 

Magnetschalter klebt Anlasser lösenj Schalter instandsetzen 

lassen oder austauschen 

Störung: Ritzel spurt noch Anspringen des Motors nicht aus 

1. Ritzel oder Schwungradverzahoung stark 1. Sorgfältig reinigen bzw, den Grat an der 
verschmutzt oder beschädigt, Rückzug- Schwungrad Verzahnung und am Ritzel ab¬ 
feder lahm oder gebrochen feilen (Wagen bei eingeschaltetem Gang 

hin- und herschieben); Rückzugfeder aus¬ 
tauschen 
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Störungsbehebung 


Störung 


Beseitigung 


Batterie wird nicht genügend geladen 


1. Bürsten liegen nicht richtig am Kollek¬ 
tor an, klemmen in den Führungen, 
sind abgenützt, gebrochen, verölt oder 
verschmutzt 

2. Kollektor verschmutz oder verölt 

3. Kollektor abgenützt 

4. Leitung 51/30 zwischen Batterie und 
Schaltkasten oder Leitung 31 zwischen 
Batterie und Masse gelöst oder schad¬ 
haft 

5 . Batterie schadhaft 

6. Unterbrechung, Masse- oder Windungs¬ 
schluß in der Lichtmasbhine 

7. Reglerschalter schadhaft 

8. Keilriemen zu locker 


1. Bürsten nachsehen, reinigen oder aus¬ 
wechseln 


2. Kollektor reinigen 

3. Kollektor überdrehen und aussägen las¬ 
sen 

4. Leitung ausbessern oder ersetzen, An¬ 
schlüsse festziehen 


5. Batterie in Fach Werkstatt nachsehen 
lassen 

6. Maschine in Fach Werkstatt instandset¬ 
zen lassen 

7. Reglerschalter gegen neuen austauschen 

8. Keilriemen so nachspannen, daß der 
sich mit Daumendruck 1,5 bis 2 cm 
eindrücken läßt 


Ladeanzeigelampe brennt nicht bei eingeschalteter Zündung und Stillstand des Motors 


1Anzeigelampe durchgebrannt 

2. Batterie entladen 

3. Batterie schadhaft 

4. Leitung 6l, 30 oder 31 gelöst oder 
schadhaft 

5. Reglerschalter, schadhaft 
Ladeanzeigelampe erlischt nicht bei höherer 

1. Leitung 6l hat Masseschluß 

2, Reglerschalter schadhaft 


1. Neue Glühlampe einsetzen 

2. Batterie an fremder Stromquelle auf— 
laden 

3. Batterie in Fach Werkstatt nachsehen 
lassen 

4. Leitung ausbessern oder ersetzen, An¬ 
schlüsse festziehen 

5. Reglerschalter gegen neuen austauschen 

Drehzahl 

1, Leitung ausbessern oder ersetzen 

2. Reglerschalter gegen neuen austauschen 


6 




Lichfmaschine 


TechniJiche.Daten 

Nennspannung: 

Nennleistung: 

Nullwattdrehzahl: 
Einschaltdrehzahl; 
H öchststromstärke: 


28 V 

1070 Watt bei 1640 
U/min 
105 0 U/min 
115 0 U/min 
38 A 


Ailgemeines 

Bei jeder Lichtmaschine ist es notwendig , 
nach einer gewissen Betriebsdauer den 
Kollektor und die Kohlebürsten auf einwand¬ 
freien Zustand zu prüfen. Man achte dar¬ 
auf, daß die Kohlebürsten sich frei in ihrer 
Rührung bewegen lassen und nicht durch 
Ol und Fett verschmutzt sind. Irgendeine 
Nacharbeit mit Schmirgelpapier, Feile oder 
spanabhebendem Werkzeug ist unstatthaft. 
Lediglic' die verschmutzten Teile mit ei¬ 
nem nicht faserndem, benzinfeuchtem Tuch 
reinigen und anschließend ausklasen. 



Wartung der Lichtmaschine 

Kohlebürsten 

1 . Kollektorband abnehmen 

2. Kohlenbürstenfeder mit einem Haken nur 
so weit heben, daß gerade die Kohle¬ 
bürste herausgenommen werden kann 
(Bild 4). Man vergewissere sich dabei, 
daß die Bürste sich in ihrer Führung 
leicht bewegen läßt. 

3, Herausgenommene Bürsten reinigen. Ist 
eine Kohlebürste gebrochen, ausgelötet 
oder so v\eit abgenützt, daß die Feder 
oder die in die Bürste eingelötete Litze 
am Bürstenhalter anzuschlagen droht, 
so ist die Kohlebürste zu ersetzen, und 
zwar verwende man nur Originalbürsten. 

Kollektor 

Der Kollektor soll eine gleichmäßige, glatte 
grauschwarze Lauffläche haben , Verschmutzte 
oder verschmierte Kollektoren sind mit ei¬ 
nem nicht fasernden, benzinfeuchten Tuch 
zu reinigen und gut zu trocknen. Riefige 
oder unrunde Kollektoren müssen in einer 
dazu eingerichteten Werkstatt überdreht wer¬ 
den, Es wird dabei nur gerade so viel weg¬ 
gedreht, bis die Oberfläche glatt und ohne 
Schlag ist. Dabei dürfen max. 5 Prozent, 
bezogen auf den Durchmesser eines neuen 
Kollektors, weggedreht werden, während 
der zulässige Schlag zwischen Kollektor 
und Kugellagersitz des Ankers 0,03 mm 
nicht überschreiten darf. 
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BILD 8: Schaltschema des Knickreglers 

1 für Parallelbetrieb 

2 Zusatz Wicklung 

3 Spannungswicklung 

4 Ausgleichwicklung 

5 Abgleich widerstand 

6 Steckbuchse am Regier 

7 Batterie 

8 Regelwiderstand 

9 Abgleich widerstand 
10 Entstörer 

H zur Anzeugeleuchte 

12 Schalter 

13 Stromwicklung 

14 Stromregler 

15 Spannungsregler 



BILD 9: 


Außerdem muß die Glimmerisolatiön zwischen 
den Lamellen so nachgearbeitet werden, 
daß sie 0,5 mm unter die Lauffläche des 
Kollektors zu liegen kommt. 

Schmierung 

Unsere Lichtmaschinen sind in Kugellagern 
gelagert und bedürfen bis zur nächsten 
Grundüberholung keinerlei Wartung, An¬ 
läßlich dieser Überholung wird das alte Fett 
sorgfältig mit Benzin ausgewaschen und die 
Kugellager wieder mit Spezial-Kugeilager- 
fett geschmiert. Für den Reglerschalter ist 
keine Wartung vorgesehen.. 

Reglerschalter 
Schalter — Einstellwerte 

Einschaltspannung: 26,5 - 27 V 

Rückstrom: 10-14 A 

Regler — Einstellwerte 

Reguiierspannung bei 
Leerlauf und halbem 

Erregerstrom: 27,5 - 28,5 V 

Stromreglereinsatz (kalt) 

(Belastung bei doppel¬ 
ter Nenn-Drehzahl der 
Lichtmaschine): 35 - 39 A 

Bei Kurzschluß bzw . zu starker Überlastung 
eines Stromkreises springt der betreffende 
Druckknopf am Sicherungsautomaten heraus 
und unterbricht diesen . Der Stromkreis kann 
durch Eindrücken des Druckknopfes wieder 
geschlossen werden. Gelingt dies nicht, so 
muß der im betreffenden Stromkreis auftre¬ 
tende Defekt gesucht und behoben werden, 

ET A -S icherunqsautomat 

Folgende Stromkreise sind durch ETA-Si- 
cherungsautomaten geschützt: 

1 Instrumentenbeleuchtung 
Positionsleuchte links, vorne-hinten 
Standlicht links, vorne-hinten 

2 Positionsleuchte rechts, vorne-hinten 
Standlicht rechts, vorne-hinten 

3 Abblendlicht links 

4 Abblendlicht rechts 

5 Fernlicht links 

6 Fernlicht rechts Fernlichtkontrolleuchte 

7 Tarnlicht 

8 Leseleuchte Steckdose für Handleuchte 

9 Scheibenwischerschalter Scheibenwischer 
Motor raum leuchte 

10 Horn 

11 Heizgebläse Fernthermometer 
O Idruck-Kontrolleuchte 

S per re- K ontrol leuchte 
A llrad-Kontrolleuchte 

12 Blinker Bremslicht-Öldruckschalter 


8 








Scheinwerfer 


Montageanleitungen 

Beim Wechseln der Lampen oder der 
Scheinwerferglasscheibe ist es wichtig, daß 
die Spiegelfläche des Reflektors nicht be¬ 
rührt wird, da diese durch Berühren blind 
und ihr Reflexionsvermögen herabgesetzt 
wird, 

Aus demselben Grund werden beim Aus¬ 
wechseln der Glühlampen diese nicht direkt 
angefaßt, damit sich am Glaskolben der 
Glühlampe kein Öl oder Fett ansetzt, das 
nachher verdampft und sich auf dem Spie¬ 
gel absetzt. Deshalb fasse man am bc'.stm 
die Lampe rrit einem Seidenpapier (Bild 
a) an odei \ . -iütze den Lampenkarton; 
letzteren so, daß c. ^ Lampe' am Deckel an— 
gefaßt, halb aus dem Karton herausgezo¬ 
gen und auf diese Weise In die Lampenfas— 
sung eingesetzt wird. 

Zu bemerken ist noch, daß die Scheinwer— 
ferscheiben falls sie ausgebaut wurden, un¬ 
bedingt in ihrer ursprünglichen Lage wie¬ 
der eingesetzt werden müssen, dabei falsch 
eingesetzter Streuscheibe das Abblendlicht 
nie richtig eingestellt werden kann. 

Eiritj andere, häufig beobachtete Störung, 
ist die ungenügende Lichtstärke der Schein- 
Werfer, wofür sehr oft unberechtigterweise 
die Scheinwerferoptik verantwortlich ge¬ 
macht wird; während in den meisten Fäl¬ 
len die an den Glühlampen liegende Span¬ 
nung zu niedrig ist. Zu wenig bekannt ist, 
daß ein Spannungsabfall von nur 10 Pro¬ 
zent die Lichtstärke um ein Drittel verrin¬ 
gert. Deswegen sind bei irgendeiner Stö¬ 
rung zuerst die Masse— und Leitungsan— 
Schlüsse sowie die Schalterkontakte zu un¬ 
tersuchen und der Spannungsabfall zu be¬ 
seitigen . 

Einstellen der Scheinwerfer 

Die Scheinwerfer müssen nach den jeweils 
geltenden gesetzlichen Bestimmungen einge¬ 
stellt werden. 

Steht kein Scheinwerfer-Einstellgerät zur 
Verfügung, so können die Schweinwerfer 
wie folgt eingestellt werden: 

Fahrzeug mit einer Person oder 70kg be¬ 
legen , ansonsten unbeladen 5 m vor eine Wand , 
sowie senkrecht dazu, stellen. 

Abstand B (Scheinwerfermitten) und Höhe 
H ( Boden-Mitte-Scheinwerfer) durch Kreu¬ 
ze an der Meßwand markieren. 



BILD 11: Wechseln der Glühlampe 



BILD 12: Scheinwerfer elnstellen 
(mit Einstellgerät) 





Es ist vorteilhaft, die Scheinwerfer einzeln 
einzustellen, d.h., einer der beiden soll 
immer mit einem Tuch abgedeckt werden, 
wodurch eine genauere Einstellung gewähr¬ 
leistet wird. 

Das Verstellen der Scheinwerfer erfolgt an 
den hierfür vorgesehenen Schrauben am 
Scheinwerferring. 


Einsteilen des Fernlichtes 

Nach Einschalten des Fernlichtes sind die 
Scheinwerfer so zu richten, daß sich jeder 
Lichtfleck mit dem entsprechenden Einstell¬ 
kreuz deckt. 

Die Schrauben( f ^^ sind wechselwei¬ 

se solange zu verstellen, bis sich das Ein— 
stellkreuz im Mittelpunkt des Lichtkegels be¬ 
findet . 

BILD 13: Scheinwerfer verstellen 

1 Horizontale Lichtkegelkorrektur 

2 Vertikale Lichtkegelkorreklur 

3 Scheinwerferbefestigungsschraube 




BILD 14: Einstellen der Scheinwerfer 



BILD 15: Einstellen des Abblendlichtes 

(Asymmetrisch) 


Einstellen des Abblendlichtes 

Den Knickpunkt P auf die Vertikale der 
Einstellkreuze, um den Abstand A { = 15cm) 
tiefer stellen, wobei die links der Knick¬ 
punkte. P befindliche Hell - Dunkelgrenze 
waagrecht verlaufen muß. 
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Seilwinde - Treul 



Seilwinde 


Technische Daten 


Max. Zugkraft 
Antriebsdrehzahl 
Antriebsdrehmoment 
Antriebsleistung bei 1000 U/min 
Getriebe Untersetzung 
Mittlere Seilgeschwindigkeit 


5000 kp 
bis 1500 U/min 
ca. 23 mkp 
39 PS 
1 : 41 

ca. 0,32 m/sec 












Demontage 


BILD 3 



: Scherstiftsicherung 


1. Schild (l/l6) abmontieren 

2. Seilrolle abziehen, wobei auf die Ein¬ 
ste 1 Ische iben auf den Distanzstiften zu ach¬ 
ten ist. 

3. Seilrolle zerlegen 

ci) Plansch (22) abschrauben 

b) Stiftschraube (23) herausdrehen 

c) Schaltwelle (7) ausziehen 

4. Antriebswelle ( 15 ) ausbauen 

a) Mutter (l7) lösen und Antriebsflansch 
( 1 ) ab ziehen 

b) Keil (24) entfernen und Antriebswelle 
( 15 ) aus der Schneckenwelle austrei¬ 
be n . 

5. B renistromnie! (2). Differenzbandbremse 
und Lagerdeckei (25) abniontieren 

6. Lagerdeckei (18) abnehmen 

7. Deckel (20) abfLinschen und Schnecken¬ 
rad (3) cujs dem Gehäuse heben 

8. Schneckenwelle (14) samt Lagern aus¬ 
pressen . 


Montage 


Die Montage erfolgt in umgekehrter Ausbau- 

Reihenfolge, doch sind folgende Punkte zu 

beachten: 

1. Einstellen der Kegelrollenlager {Axial¬ 
spiel durch Einstellscheiben (21) auf 
0,1 mm einstellen) 

2. Schiappseilbremse (9) so Vorspannen, 
daß die Seiltrommel sich mit beiden Hän¬ 
den gerade noch drehen läßt. 

3. Einbaulage der Differenzbandbremse 

4. Differenzbandbremse mittels der Muttern 
und Feder leicht Vorspannen. 


2 



Schmierung - Graissage 



öl-Verbrauchsmeßfahrt 


Der Ölverbrauch eines Motors kann nur durch 
eine Olverbrauchsmeßfahrt genau ermittelt 
werden. Da diese Werte von der Pahrweise 
abhängen, sollen sie immer auf derselben 
Strecke unter gleicher Belastung und vom 
gleichen Fahrer durchgeführt werden. Man 
wähle dazu eine Rundstrecke von 100 km, 
wovon ca. 40 km mit einer gleichmäßigen 
Geschwindigkeit von 60-70 km/h gefahren 
werden muß. Die Maßstrecke soll in einer 
bestimmten Zeit zurückgelegt werden, wobei 
die für die einzelnen Teilstrecken einmal fest¬ 
gelegten Geschwindigkeiten bei den anderen 
Meßfahrten womöglich einzuhalten sind. 

Selbstverständlich werden vor der Meßfahrt 
sämtliche Olleckstellen abgedichtet. 

Bei der Olverbrauchsmessung sind folgende 
Vorschriften einzuhalten: 

1. Ein sauberes Gefäß bereithalten. 

2. Das Fahrzeug auf einen ebenen Platz stel¬ 
len und die Stelle so markieren, daß das 
Fahrzeug nach der Meßfahrt in die gleiche 
Lage gestellt werden kann. 

3. Motor bis zu einer Temperatur von 
75-80 C Warmlaufen lassen. Bei abge¬ 


stelltem Motor Öl aus der öl wanne 20 Mi¬ 
nuten lang in das bereitgestellte Gefäß 
ablaufen lassen. (Aus dem Olfilter kein 
Öl Ablässen) . 

4. Die Verschlußschraube der GIwanne wie¬ 
der einschrauben und das Gefäß auf einer 
Waage mit Grammeinteilung wiegen, 

5. Die abgewogene Olmenge in den Motor 
füllen ohne etwas zu verschütten. Das 
Gefäß darf während der anschließenden 
Meßfahrt weder benützt noch gereinigt 
werden, da sonst Gewichtsfehler entste¬ 
hen . 

6. Das Fahrzeug unter den obengenannten 
Bedingungen ca. 100 km fahren. 

7. Das Fahrzeug wieder an den markierten 
Platz stellen und bei warmem Motor 
(75-80^ C) das Öl ln das Meßgerät ab- 
lassen. 

8. Nach 20 Minuten ÖIwanne verschließen 
und Meßgefäß mit Öl wiegen. 

9. Das gewogene Ol im Motor wieder füllen 

10. Der Ölverbrauch ergibt sich aus dem Ge¬ 
wichtsunterschied zwischen den Messun¬ 
gen vor und nach der Meßfahrt. 

Der Ölverbrauch in 1/1000 km wird durch 

folgende Formel ermittelt: 


Gewicht des verbrauchten ÖleSj(g) __ 

-spez. Gewicht des Cles (g/cm ) x Laufstrecke (km) 


= I/IOOO km 


Das spezifeche Gewicht des Öles beträgt 
0,88 g/cm . 

Beispiel: 

Gewicht des verbrauchten Öles 260 g 

Laufstrecke 101 km 


Damit ergibt sich ein Ölverbrauch von: 


260 

0,88 X 101 


= 2,92 I/IOOO km 


Schmierleitfaden 


Der Ölwechsel soll bei warmem Motor vorge¬ 
nommen werden, womöglich nach einer län¬ 
geren Fahrt. Dazu ist die Ablaßschraube an 
der ÖIwanne und Olfilter abzuschrauben und 
das Ol abzufangen. Bei der Erneuerung des 
Filtereinsatzes ist das Ölfiltergehäuse zu rei¬ 
nigen. Beim Ölwechsel gießt man langsam 
2 Liter Öl durch die Überdruckventil-Öffnung 
in das Filtergehäuse. Zu diesem Zweck ist 
die Verschlußschraube (63/19) des Über- 
druckventiles zu entfernen und die Ventilfe¬ 
der samt dem Ventil herauszunehmen, damit 
das Öl in das Filter gelangen kann. Anschlie¬ 
ßend wird solange mit dem Anlasser gestartet, 
bis der Olmanometer Druck anzeigt. Durch 
die Verwendung von HD-ölen erübrigt sich 


normalerweise die Spülung des Motors. Diese 
öle haben Zusätze (Additives), welche die 
Verbrennungs— und Älterungsprodukte im CI 
schwebend halten und einer Zusammenballung 
sowie Korrosion entgegenwirken. Dadurch 
werden Schlammbildung und Ablagerungen 
verhindert, was sich besonders bei Kolben¬ 
ringen günstig auswirkt und ein Festsitzen 
der Ringe entgegenwirkt- 

Durch diese Zusätze vertragen die so her¬ 
gestellten Schmiermittel zum Teil keine Mi¬ 
schung untereinander, weil sich die Zusatz¬ 
stoffe gegenseitig beeinflussen, was in ex¬ 
tremen Fällen zur Klumpenbildung führen 
kann. 
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Werkzeuge - Outils 


WERKZEUGE UND VORRICHTUNGEN 


Bestell-Nr. 


RK 562 
RK 563 
S5-17973 
RK 565 
RK 566 
RK 567 
SK 13601 
SK 13388 


RK 569 
RK 570 
RK 572 


RK 575 
RK 576 
RK 577 


Kukko 32/2 
Kukko 204/3 


siehe Hinter¬ 
achse 
RK 110 A 
siehe Hinter¬ 
achse 

RK 578 


BENENNUNG 

Motor 

Handreibahle für Ventilführung 10 0 H 7 

Dorn zum Einpressen der Ventilführung (Einlaß) 

Dorn zum Einpressen der Ventilführung (Auslaß) 

A usziehvorrichtung für Zylinderbüchse ohne Kolben 
Abziehvorrichtung für Nockenwellenrad 
Porn für Nadellager in der Kurbelwelle 
Kupplungszentrierdorn 

Einpreßdorn für Wasserpumpendichtung 
Einstellscheibe für Kupplung 

Getriebe 

A ushebevorrichtung 

Setzer zum Eintreiben der Kugellager 

Nutmutternschlüssel für Vorgelege welle und Kupplungswelle 
Abziehvorrichtung für Kugellager an der Hauptwelle 

Hinterachse 
Radnabe-Ab zieh Vorrichtung 

Schlüssel zur Hinterradnabe - Nutmutter 0 94,5 
Schlüssel zur Differential-Einstellmutter 
Vorrichtung zum Einstellen des Hinterachsgetriebes 

Lenkung 

Lenkrad-Abziehvorrichtung 

Lenkstockhebel- und Kugelzapfen-Abziehvorrichtung 
Vorderachse 


Schlüssel zur Vorderrad-Nutmutter 0 94,5 
Setzer zum Anlaufring 

Abziehvorrichtung für Vorderradnabe 

Vorrichtung zum Messen der Differentiallager-Vorspannung 



Anhang - Annexe 



Technische Daten 


MOTOR 


3aumuster 

Motor Trockengewicht 
A rbeitsverfahren 
H Öchstleistung 

Max. Drehmoment (bis Mot.Nr. 1150) 
Max. Drehmoment (ab Mot.Nr. 1151) 
Kühlung 

Betriebstemperatur der Kühlflüssig¬ 
keit 

Wasserpumpe 

Antrieb der Wasserpumpe 

V entilator 
Kühler 
Zylinderzahl 
Bohrunq 
Hub 

Hubraum 

Verdichtungsverhältnis (bis Mot. 

Nr. 1150) 

Verdichtungsverhältnis (ab Mot. 

Nr. 1151 
Zündfolge 
Zylinderanordnung 
Zylinde rbauart 
K ompressionsdruck 
K urbelwellenlagerung 
Haupt- und Pleuellager 
Kolben 

V entilanordnung 

Ventilzeiten (bei einem Ventil-Kon- 
trollspiel von 1 mm) 


Ventilspiel 

S chmierung 
O Ipumpe 
O Ikühlung 
O Ifiltrierung 
O Idruck 

Mindest-Ö Idruck 

Ansaugluft und Duft für Luftpresser 


Steyr Motor WD 6l0r 

5 66 kg 

Viertakt-Diesel mit Direkteinspritzung 
120 PS bei 2800 U/min 
36 mkg bei 1600 U/min 
38 mkg bei 1600 U/min 

Wasserkühlung mit Luftausscheidung, durch Ther¬ 
mostat geregelt 

80 - 90 C (durch Überdruckventil bis 106° zu¬ 

lässig ) 

Zentrifugalpumpe 

von Luftpresser aus über Keilriemen 

6 Flügel 
Röhrenkühler 
6 

105 mm 
115 mm 
5976 cm^ 

17,5 : 1 

17 : 1 

1- 5-3-6-2-4 
in Reihe stehend 

Motorgehäuse mit trockenen Zylinderbuchsen 
25 - 29 atü 
7-fach gelagert 

2- StoffIager (Stahl-Aluminium) 

Leichtmetallkolben mit 3 Verdichtungsringen und 2 
O labstreifringen 

hängend, durch Stößelstangen und Kipphebel betä¬ 
tigt 

E öffnet 4° nach OT 
E schließt 26° nach UT 
A öffnet 44° vor UT 
A schließt 5° vor OT 

gemessen bei kaltem Motor: Einlaß 0,2 mm 
Auslaß 0,3 mm 
Druckumlaufschmierung 
Doppel zahn radpumpe 

durch Ölkühler im Wasserkreislauf eingeschaltet 

durch Olfeinfilter im Haupstrom 

Öldruck der Anlage durch 4 Ventile geregelt 

im Leerlauf 1 atü 

durch Ölbadluftfilter gereinigt 


KRAFTSTOFFÖRDERANLAGE; 

K raftstoffbehälter 
K raftstofförder pumpe 
K raftstoffilter 


120 1 

Bosch FP/KE 22 AD 254/2 
Fram Duo-Filter 


1 



< U) 


EINS PR ITZANLAGE: 
(bis Mot.Nr.1150) 


E inspritzpumpe 
Regler 

E örderpumpe 
pritzver steiler 

erstellbereich des Spritzverstellers 

Düsenhalter 
Einspritzdüse 
E inspritzdruck 
£ in spritz menge 

Starthilfe 


Bosch PE 6A 85 C 412 RS 2182 

Bosch RQ 250—1400 AB 671 DL 

Bosch FP/KE 22 AD 254/2 

Bosch EP/SA 4504400 A 5 DR 101 

10^ gemessen an der Kurbelwelle im Bereich 

zwis chen 900-2800 U/min 

Bosch KDAL 80 S 9/4 

Bosch DLL 50 S 226 

190“5 atü ^ 

47,5-^ mm^/Hub bei 1380 U/min der Pumpe 
(am Prüfstand bei 40o C) 

lOOtS mm^/Hub bei lOO U/min der Pumpe 


x) bei neuer Düsenfeder 190"^^^ atü 


EINSPRITZANLAGE: 

(ab Mot.Nr. 1151) 

E inspritzpumpe 
Regler 

F örderpumpe 
S pritzver steiler 

Verstellbereich des Spritzverstellers 

Düsenhalter 
Einspritzdüse 
E inspritzdruck 
E inspritzmenge 

Startfüllung 

Förderbeginn 


Bosch PE 6A 85C 412 RS 2182 

Bosch RQ 250-1400 AB 710 DL 

Bosch FP/KE 22 AD 254/2 

Bosch EP/SA 450-1400 A 5 DR lOl 

10^ gemessen an der Kurbelwelle im Bereich 

zwischen 900 — 2800 U/min 

Bosch KBL 128 S 92/4 

Bosch DLLA 150 S 45 6 

220+5 atü 

55^1mm3/Hub bei 1380 U/min der Pumpe 
(gemessen am Pumpenprüfstand bei 40° C) 
100-5 mm3/Hub bei lOO U/min der Pumpe 
220±1 vor OT 


x) bei neuer 


Düsenfeder 230+5 


atü 


ELEKTRISCHE ANLAGE: 

S pannung 

Lichtmaschine 

Nennspannung 

Nennleistung bei Nenndrehzahl 
Drehrichtung von der Antriebsseite 
her 

Null wattdreh zahl 
E insch a ltd reh zahl 
Höchstdrehzahl 
H öchststr omstärke 
Reglerschalter 
A nlasser 
Leistung 
Batterie 


24 Volt 

BOSCH Q (R) 28V38A14 (0 101 500 Oll) 
28 V 

1070 Watt bei n = 1640 U/min 


nach rechts 
n = 1050 U/min 
n = 1150 U/min 
n = 3920 U/min 
38 A 

Bosch RS/WCM 600/24 B 1/4 (0 190 112 007) 
Bosch KG (R) 24 V 4 PS (BNG 4/24 Cr. BR) 
4 PS, 24 Volt 

2 Stück, je 12 Volt 135 Ah, (OERLIKON 6y 10) 
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GLUH-LAMPENTABELLE 
(Spannung 24 Volt) 

Scheinwerfer { Zweifadenlampe ) 

Standlicht 

*T arn sch ein Werfer 

Positionsleuchten 

Blinkleuchten vorne 

Blink-Bremsleuchte hinten 

Schlußleuchten 

Lese-S ch altbrettleuchte 

T arnleuchte 

KONTROLLEUCHTEN: 

Blinker (rot) 

Ausgleichsperre (grün) 

Laden ( rot) 

Fernlicht (blau) 

Öldruck (rot) 

Vorderradantrieb (grün ) 
Heizungsschalter (rot) 

BELEUCHTUNG: 

Druckluftmanometer 
O Idruckmanometer 
F ernthermometer 
T achometer 

FAHRGESTELL: 

Rahmen 

Kupplung 

WECHSELGETRIEBE 

Übersetzungen 


VERTEILERGETRIEBE 

Übersetzungen 

A ntriebsachsen 


Übersetzungen 


LENKUNG 

Stellung der Vorderräder 

F ederung 
S toßdämpfer 

R äder 
B ere ifung 
Reifendruck 


WATT 

55/50 

5 

35 

5 

5 

20 

5 

2 

2 


2 

2 

2 

2 

2 

2 

3 


3 

3 

3 

3 


Stahlblechrahmen, zwei U-förmige Hauptträger 
und Querträger vernietet 

Einscheiben-Trockenkupplung mit Torsionsdämpfer, 
hydraulisch betätigt. 


Steyr-A llklauen-5-Gang—Getriebe 
5 Vorwärtsgänge, 1 Rückwärtsgang 


1 . Gang . 

.. 9,00 

2. Gang . 

4,74 

3, Gang . 

.. 2,73 

4. Gang . 

. . 1,58 

5, Gang . 

.. 1,00 

Rückwärtsgang. 

.. 8,29 

zweistufig, schaltbar 

zu jedem Getriebegang 

Straßengang . 

. . 1,12 

Geländegang. 

. . 1,75 

starre Vorder- und 

Hinterachse, Kegelrada 

gleich in beiden Ach 

sen, in der Hinterachse 

sperrbar 


Vorderachse. 

.. 6,17 

einfach untersetzt, . . 

. . 37/6 

Hinterachse. 

. . 6,14 

einfach untersetzt. . , 

. . 43/7 


ZF-Gemmer Lenkung GD 68 
Übersetzung 28,4 : 1 

Sturz 1° 30' Vorspur 0 bis 4 mm, Spreizung 
6°30', Nachlauf 2o 

Pro Achse je zwei längsliegende Halbelliptikfedern 

an der Vorderachse zwei Teleskop-Stoßdämpfer 

und zwei Gummihohlfedern 

GF Trilex-Stahlfelgen 7,5 - 20 

SAT 10,00-20 14 ply 

vorne 6,0 atü, hinten 6.0 atü 
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DRUCKLUFTANLAGE 


E inbau luftp resse r 
D ruck luftb rem sge rät 
Komb. Druckregier 
D rucksiche rungsventil 
Anhängerbrernsventi I 
U m Stellhahn 
Leitungsfilter 
Absperrhahn 
Kupplungskopf gelb 
rot 

Arbeitsdruck der Anlage 


WEST. Wien 411 014 510 0 
WEST. Wien 4 62 005 068 0 
WEST. Bern A 293 01 
WEST. Bern A 317 09 
Grau GL 803-1 
WEST. Bern A 325 03 
WEST. Bern A 276 
WEST. Bern A 337 
WEST. Bern A 260 
WEST. Bern A 260 04 

5,5 - 6 atu 


BREMSANLAGE: 

Betriebsbremse ( FuBbremse ) 

Feststellbremse 


Motorbremse 
A nhängerbremsung 

SEILWINDE 


Seil 

Drehmoment an der Antriebswelle 
A ntriebsdrehzahl 
Antriebsleistung bei lOOO U/min 
Getriebeuntersetzung 
Mittlere Seilgeschwindigkeit 


2 weikreis-Ö Idruckbremse , mit Druckluftunter¬ 
stützung (6 atü), auf alle 4 Räder wirkend 
Seilzug-Innenbackenbremse auf Hinterräder wir¬ 
kend, durch Drucklufthiife über Zweikreis-Öl¬ 
druckbremse auf alle 4 Räder wirkend. 

A uspuffbremse 

Druckluft,* Zweileitersystem für direkte und indi¬ 
rekte Anhängerbremsung 
Heros-Seilwinde, Zugkraft 5 t 

Antrieb vom Verteilergetriebe über eine Gelenk¬ 
welle mit Überlastkupplung 
65 m lang, 0 13 mm 
23 mkg 

bis 1500 U/min 
ca. 39 PS 
1 : 41 

ca . 0,32 m/sec 


FÜLLMENGEN, SCHMIER- 

K raftstoffbehälte r 
Motor 

Ö Ibadluftfilter 

Wechselgetriebe 

Verteilergetriebe 

Vorderachse 

Hinterachse 

Seilwinde 

2F-Gemmer Lenkung 
Kühlanlage 


UND BETRIEBSMITTEL 

120 1 Dieselkraftstoff 

15.5 I Motorenöl 

2.5 1 
5,3 1 

2,5 1 

2,5 1 
7 I 
1,8 I 
0,8 1 

25 1 Wasser 
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Anzugsmomente 


Motor 


Vorderachse 


Z y li n de rkopf mutter 

20 

mkp 

Rad mutter 

23-27 

mkp 

Z y linde rkopfsch rauben 

15 

mkp 

Kronenmutter für Antriebs- 



Hauptlagersch raube 

20 

mkp 

fiansch 

20 

mkp 

Pleuelsch raube 

13,5 

mkp 

Dehnschraube für Achsgabel 

7,5 

mkp 

Schwungradsch raube 

14,4 

mkp 

Schraube zum Telierrad 

16,2 

mkp 

Dehnschraube für Zwischenrad 



Mutter zum Ausgleichsgehäuse 

9,5 

rnkp 

der Steuerung 

Dehnschraube für Zwischenrad 

9 

mkp 

Mutter zum Mitnehmerflansch 

14,4 

mkp 

der Qlpumpe 

5 

mkp 

Hinterachse 



Dehnschraube z . Sch wingungs- 



^ad muttern 

23-27 

mkp 

dämpfer 

5 

mkp 

.<ronenmutter für Antriebs- 


Imbusschrauben z. Düsenhalter- 



dansch 

20 

mkp 

Druckbügel 

2 

mkp 

Schraube zum Tellerrad 

25 

mkp 

Getriebe 



Mutter zum A usgleichsgehäuse 
Mutter zum H inte rach s wellen- 

l6,2 

mkp 

Kronenmutter der An- und Ab- 



flansch 

14,4 

mkp 

triebsflansche 

15 

mkp 

Mutter zur Lagerbrücke 

17, 8 

mkp 

Verteilergetriebe 



Lenkung 



Kronenmutter der An- und Ab¬ 



Mutter zum Lenkstockhebel 

4C 

> mkp 

triebsflansche 

15 

mkp 

Mutter zum Lenkrad 

8-9 

t mkp 


Lenkung 

Lenkspindel 

Radnabe 

V orde rradnabe 
Hinterradnabe 

Verteilergetriebe 
Abtriebs welle 


Vorspannungen 

der Kegelrollenlager 




Hinterachsantrieb 



25-40 cmkp 

Kegelritze! 

A usgleichsgehäuse 

0, 12-0,14 
1,0-1,2 

mkp 

mkp 

spielfrei 

spielfrei 

Vorderachsantrieb 



0, 1-0,3 mkp 

Kegelritzel 

A usgleichsgehäuse 

0, 12-0,14 
1,0-1,2 

mkp 

mkp 
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reparieren 

auswechseln 


prüfen 

revidieren 
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Fahrtrlchtungs-DlinKer 

BlinKgeber 

Blinkleuchten 

Glühlampen 
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Sc h ei b e n wi s c he rmo t o r 
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Dichtungen 

Wellendichtung 

Antriebswelle 

Wellendichtung 
Antriebswelle vorne 

Wellendichtung 
Antriebswelle hinten 

Wellendichtung 
SeiIwindenantrieb 



ersetzen 

ersetzen 
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Bremstrommel 


Radläger 

Radlagerspiel 
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ersetzen 
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BreiitsVv'irKung 

BrernsböcKen 

Handbreriise 

Handbremsgestänge zu 
Anhängersteuerventil 

Bremsbeläge 

Bremsbeläge 
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Vuppo Basis Verwal¬ 
tung 


k.ontrollieren -; x I 




nachstellen 

einstellen 


einstellen 


ersetzen 
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reparieren 

auswechseln 

ersetzen 

ersetzen 
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Dauerbremse 

Staudruckbremse 
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Polster, Ble chen, Seile 

Polster reparieren 

Blachen reparieren 

Seile reparieren 

ersetzen 

Lackierung 

Lackierung (Tarnfcjrbe] ausbessern 

erneuern 


Vor 

oorrjiincjsl.H-rüici'i 

Truppo 

Basis. 

VorwaL 

lUIKJ 
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1 

nry | 

' 1 

1 

VI V2 Vb| 

' i 
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1 

1 

X ' 

; X 

, 

X 

i 

X . 

: 

X 


i 

i 

t 
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1 

X i 

i 

* 

: X 

X ! 

■ X 

X i 

1 

; X 

1 

j 

V j 

; X 


X bamei 


X Settlei" 
■■ 'Sattler 
Sattler 


20 SEILWINDE 
Seilv -'i nde 

Seilwinde, korriplett 


S e i 1 v.» i n d e n a n t r i e ü 

Seilbrer.'.se 
Seilbremse ’ 


Icxlo fr.inc.iis :ni v;!: :.o 
'k:s‘u> ilsh.iitt' '.ii r.ütJ nittju! 


ausv;eclisGln 

reparieren 

auswechseln 

repariLd'cri 

abdichten 


einstcllen 

reparieren 



Gon(:hnii'.)tnii) 


lu;vi:.i(;n 
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Kal^ilon AI,N 7610-773-2005 


Be;'eichmmy des Übjcklc-s 


Volitext 


Go .1 ü nd G1 2 G r.v;oja' n 31 ^ x4 

o-rrvp M'-o'-- 1 

O I l- M \ I M J 1 ^ 1 VJ 1 ! *%J I • ^ Li X « » w w V» w * ♦ ,« 


Kurztcxl uGläStw 3t 1x4 

232Ü-7?3~2UÜÜ/2G01 


Vt)f v.()i (!Ul HI•'.bci oi•:•}■» 


Viipi^o Busi 


Vo (Will- 
luny 



S eilführungcr. 

Süilfüfu'ünHen 


repariörcn 


X ; XX' : X 


Scherstift 
RatsehenKupplung 


ersetzen 

ersetzen 

einstellen 


X ; X X 
X X 


‘ X Nur Pz mit 
! X lenueni Rad 


22 DRUCKLUFT-APPARATE 


Schaltvent i le und Zylinder 

Schaltventile und Zylinder 
Vorderradantrieb Kontrollieren 

auswechseln 

revidieren 

Schaltventile und Zylinder 
Differntlalsperre Kontrollieren 

auswechseln 

revidieren 



-Xi ! X 


-i X; X 


23 AUSRUESTüMG, ZUBEMGER 


Schanzv/srKzeug, Winden 

Stockwinde reparieren 

SchanzwerKzeug reparieren 


Xi x! X 


Se iIwindenmate ria1 
Seilrolle 
Windenseil 
Seilhaspel 


reparieren 

ersetzen 


reparieren 


Xi X X X ^ I X 

X* X ■ X X ; ix 

X- X 


Tcxli^ (Kii'.tpti:; uu vcii'O 
l(:;du isuli.ii!»! ;.u iuiftu yhuji;; 


Gonuhutipuny 


I {i.'vision 
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1 Kurztext Golastv.' 3t ^wA 

1 Al^> /’d-'/i II i|i/>'!!'rt 

/•■*> L. r ... 

STEYR 

Halterungen 

■ 

Reserverad-Halter 

reparieren 

ersetzen 

Kani st erhalte).' 

reparieren 

ersetzen 

Stockwindenhalter 

reparieren 

ersetzen 

Schanzv.'erkzeughaiter 

reparieren 

ersetzen 

Kasten 


VJerkzeug- und Haterial- 
Kasten 

reparieren 

ersetzen 

Batteriekscton 

reparieren 

ersetzen 

2^ FEUERLOESCHER 



Handfeuerlöscher 


HandPeuerlöscher 

SPE ZI ALWERKZEUG G 
Werkzeug zu Chassis 


kontrollieren 
auffüllen 
reparieren 


instand" 

stellen 


33 ÜEBERWACHUHGSORGANE 
Ins trumente und Geber 


OeldrucKmanometer ersetzen 

Druckluf tutanofnoter ersetzen 



























V. Repo ra t ii r k o m p e tc o e n 

Katnloy ALN 7610-773-2n(jf;; 
Bezeichnung des Objektes 

Voillext 

GelündelcstwagGn 3t 

STlYR {Kurzer und Itsn^Gr Ro d 31 sno 


vy* qH- A\-A OTTVO 

237n-7/3-7nnn/züü-i.. 


Fernttiermoineter ersetzen 

Fernthermometer-Geber ersetzen 


Soiio 23 








Glülüampen 

Schalter für Kontrollampe 
Allrandentr.ieb 

Schalter .für Kontrollampe 
Differentialsperre 

Druckwarnung 

Warnanzeiger 


ersetzen 


ersetzen 


ersetzen 


reparieren 

auswechseln 

revidieren 


Tachometer 

Tachometer < 

TachometerSeite 

(inKl Hülle) ( 

50 WIWTERÄUSRUESTÜNG, HEI7UKIG 

Heizung, Defroster, Lüftung 

Heizung, komplett < 

1 

Heizelement i 

] 

Do»'icjiJüwi.ixOJLle ( 


auswechseln 

reparieren 

auswechseln 

reparieren 

c r 3 e ’u z c! 'i 


Untorhallssiiifon 


O ■ Io: o \/i \/o \^o I 

I . I ^ : I ' - I 

I ; i : a hl • I 


X! xl X X 


X j x| 

i 


auswechseln - j x i xi x| x x i 

revidieren - - • •"! -j - x > 


ersetzen 
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